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UVvVOD

Lepenice, gde je u prvoj polovini 19. veka zapoceo

razvoj srpske industrije, a od sredine 20. veka naj-
vece fabrike automobila na Balkanu, danas stoji naziv torinske
fabrike automobila FIAT (Fabbrica Italiana Automobili Torino).
Kragujevacka fabrika automobila ugaSena je u januaru 2011,
posle 57 godina postojanja i Cetiri miliona proizvedenih vozila.
Posle dve decenije stagnacije i propadanja, nekadasnji jugoslo-
venski gigant konacno je prestao da postoji.

Slom tadas$nje drzave 1991, predstavljao je i sunovrat
.jugoslovenskog Detroita“, kako je ova fabrika Cesto nazivana u
tadasnjoj Stampi. Sankcije Ujedinjenih nacija Srbiji i Crnoj Gori
uvedene u maju 1992. znacile su zatvaranje inostranog trzista.
Funkcionisanje nekadasnjih Zavoda Crvena zastava od 1992. do
danas odvija se u sasvim razli¢itim politickim i ekonomskim
okolnostima nego do tada. Pokus$aji ozivljavanja proizvodnje i
pregovori sa francuskom firmom PeZo (Peugeot) propali su
1999, kada je u NATO bombardovanju stradao ogroman fabricki
kompleks od oko 160.000 m* Posle 2000. godine, Zastava je
proizvodila oko 10.000 vozila godi$nje, a jedan broj vozila imao
je ugradene PeZoove motore. Godine 2005. potpisan je ugovor sa
FIAT-om o sklapanju i osvajanju proizvodnje modela ,punto”
pod nazivom ,zastava 10“. Zastava je 2007. potpisala i ugovor sa
DzZeneral motorsom (General Motors) o sklapanju modela ,opel
astra“ u Kragujevcu.

Ipak, svi ovi poku$aji obnove proizvodnje nisu pomogli
fabrici da opstane kao samostalan subjekt. Proizvodnja Zastavi-
nih modela prekinuta je kona¢no 2008, kada je FIAT postao ve¢in-
ski vlasnik fabrike, sa udelom od 67%, koja je tada promenila

industrijskoj zoni Kragujevca, na desnoj obali
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naziv u FIAT automobili Srbija. Time je zatvoren krug istorije
automobilske industrije u Kragujevcu, zapocet upravo sa FIAT-
ovom licencom iz 1954. Zavodi Crvena zastava razdvojeni su na
viSe celina i tako postepeno prodavani u procesu privatizacije.
Firma koja je nekada imala preko 50.000 zaposlenih, u trenutku
prodaje imala je na spisku samo oko 1.500 radnika.’

Tako su zapravo nestanak Jugoslavije kao drzave i jugos-
lovenskog trZista, rat i ekonomska blokada oznacili kraj domace
automobilske industrije. Ona se kasnije nije mogla vratiti pod
istim uslovima na svetsko trziste, koje su u meduvremenu zau-
zele mocnije svetske firme. Njen nastanak, trajanje i kraj neras-
kidivo su vezani za istoriju jugoslovenske drZzave u epohi socija-
lizma i, viSe od toga, za proces industrijalizacije i modernizacije
ovih prostora, koji se danas nazivaju Zapadnim Balkanom.
Industrijalizacija je u Jugoslaviji dobila svoj pravi zamah tek
posle Drugog svetskog rata, a proizvodnja putni¢kih automobila
tek tada je i pocela.

*

Automobilska industrija u Srbiji (i Jugoslaviji) ima i svoju
veoma bitnu istorijsku dimenziju. Nastala je u Vojnotehnickom
zavodu u Kragujevcu i proizasla iz proizvodnje vozila namenje-
nih vojsci.? U to vreme mlada automobilska industrija zapravo
bastini jednu, za nase prilike, dugu istoriju i tradiciju industrije
grada Kragujevca, koja ima korene u prvoj polovini 19. veka.
Grad je od 1836. do 1841. bio prestonica tada vazalne Knezevine
Srbije koja je ubrzano stvarala armiju. Jo$ ranije (1833) osnovan
je Arsenal za opravku oruZja, radionica sa trideset majstora za

! ITocnegwu ganu ,ILlpeene 3acimasee“, Ilomutuka, 12. 1. 20171,
https://sr.wikipedia. org/sr/3actaBa_aytomobunu (3. 4. 2016)

‘U zemljama u razvoju, kakva je tada bila Jugoslavija, armija je obi¢no
znacajan pokreta¢ privrednog razvoja uopste kao i raznih grana industrije.
Ulaganja u modernizaciju armija podsti¢u tehnicke inovacije, a u uslovima nis-
kog stepena razvoja tih drustava, te inovacije obi¢no predstavljaju motor razvoja.
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izradu i opravku pusaka, koja je 1847. prerasla u Fabriku za voj-
nu spremu.> U martu 1851. Topolivnica (osnovana 1848) preneta
je iz Beograda u Kragujevac iz strateskih razloga (posto je Beo-
grad tada bio prestonica na granici), a zajedno sa njom i Artilje-
rijska Skola. Tako je nastao kompleks vojne industrije u Kragu-
jevcu, znacajan ne samo za jacanje odbrambene modi, ve¢ i za
razvoj industrije uopSte. Fabrika je od nastanka do kraja Drugog
svetskog rata viSe puta menjala naziv — Topolivnica (1851-1862),
Artiljerijska uprava (1862-1883) i Vojnotehnicki zavod (1883—
1944).* Prvi direktor fabrike bio je Francuz Sarl Lubri (Charles
Loubry), angaZovan 1853, a parne masine i uredaji, zajedno sa
prvim stru¢njacima, stigli su iz tada jedne od najvecih evropskih
fabrika topova u Lijezu.’ Vojnozanatska $kola, osnovana 1854,
pored angazovanja stranih stru¢njaka polako je stvarala domace
kadrove i bila vazan izvor stru¢ne radne snage ne samo za voj-
sku ve¢ i za druge industrijske grane, koje su tada bile u povoju.
Tu se ucilo oko dvadeset vrsta zanata u vezi sa proizvodnjom
oruzja, i iz te $kole izaslo je oko 7000 pitomaca.® Stru¢njaci su
uglavnom dovodeni iz inostranstva — iz Nemacke, Francuske i
Austro-Ugarske. Godine 1875. dovedeno je pedeset bravara i
kovaca iz Nemacke, od kojih su mnogi ostali trajno u Srbiji.”
Topolivnica je podstakla i proizvodnju uglja, pa je rudnik u Maj-
danpeku u to vreme poceo da se razvija.® Kragujevacki vojnoin-
dustrijski kompleks imao je 1863. godine 620 radnika i pet ode-
ljenja (Topolivnica, Arsenal, Laboratorija, Puskarnica, Stragarska

3 Kusomup Crnacuh, Bex yciiona Kpaiyjesya, Cetnoct, Kparyjesar 1978,
32; Oparomyd Munanosuh, 3asogu ,Llpsena 3acasa” y Kpaiyjesuy, Kparyjesar
1967, 5; Oparomyd bakuh, I1ein sexosa Kpaiyjesua, Kparyjesan 1972, 124.

* Aleksandar Vlaji¢, Milovan Zekovi¢, Dvadeset godina proizvodnje
automobila 1954-1974, Zavodi ,Crvena zastava“, Kragujevac 1975, 9—13.

> Kusora bHophesuh, bomxo MujaToBuh, IIpecemasawne uHgyciupuje
Cpbéuje og 1948. do 1953. iogune, beorpan 1990, 97.

5 A. Vlaji¢, M. Zekovi¢, n. d., 9, 13.

” 1. Bakwuh, #. ., 127.

8 K. Cnacwh, u. g., 33, 34.

13



barutana).’ Nakon srpsko-turskih ratova 1876-1878, pocela je
proizvodnja municije za sve tipove oruZja, a modernije oruzje
pocelo je da se uvozi. Reorganizacija Artiljerijske uprave izvrse-
na je 1882. i 1883. Od tada do pocetka Prvog svetskog rata u
fabriku je stalno pristizao domaci kadar inzenjera sa visokom
stru¢nom spremom, $kolovanih u inostranstvu. To su uglavnom
bili diplomirani pitomci Vojnozanatske $kole, koji su slati u
poznate industrijske centre na specijalizaciju. MaSine i alati
poceli su da se proizvode u samoj fabrici, a ne samo da se uvoze,
kao ranije, Sto je bio zna¢ajan momenat u industrijalizaciji Srbi-
je.'® Proizvodi Vojnotehnickog zavoda dobili su $est medalja na
Svetskoj izlozbi u Parizu 1889, a izlozili su 42 proizvoda. Do
Prvog svetskog rata fabrika je radila i predmete Siroke potro$nje
za privatne narucioce, ali je glavni narucilac i dalje bila vojska.
Za privatnike je tada radeno oko sedamdeset razlicitih artika-
la."! Za vreme okupacije u Prvom svetskom ratu iz Zavoda su
odnete masine i sirovine, a 70% postrojenja je bilo oSteceno.
Oko 400 radnika preslo je sa vojskom preko Albanije i stiglo u
Francusku, gde su do oslobodenja radili u vojnim fabrikama.
Deo masina je posle rata vracen i uz pomo¢ sredstava od repara-
cija, a radionice su obnovljene."

Posle Prvog svetskog rata, Vojnotehnicki zavod je otvorio
svoja odeljenja u Sarajevu, Skoplju, Zagrebu, Ca¢ku, Obilicevu i
Kamniku." Vojni kompleks u Kragujevcu napravio je 1920-ih
godina krupan korak u industrijalizaciji tadas$nje Jugoslavije —
podignute su Fabrika puSaka i Fabrika peSadijske municije, sa
belgijskom licencom za puske tipa ,mauzer“. Ovi kapaciteti su
bili na tada savremenom tehnickom i tehnoloSkom nivou. Godi-
ne 1938. pustena je u rad savremena valjaonica bakra i legura."*

Hcmo 39; A. Vlaji¢, M. Zekovi¢, n. d., 9-13.

)}( Cnacwuh, H. g., 42, 43, 50.

I/Icwo 46; A. Vlgji¢, M. Zekovi¢, n. d., 9-13.

"2 K. Cracuh, . g., 48, 51; A. Vlaji¢, M. Zekovi¢, n. d., 9-13.
13A Vlaji¢, M. Zekovi¢, n. d., 9-13.

K. Bophesuh, b. MHJaTOBHh H.g., 97.

14



Poceo je i remont na vozilima i montaza kamiona marke ,Sevro-
le” (chevrolet), Sto je znacajno upravo za kasniju pojavu auto-
mobilske industrije. Motori ,Sevrole” kamiona radeni su u Det-
roituy, ali su sklapani u Kragujevcu, po licenci DZeneral motorsa.
U Zavodima je 1940. montirano 250 kamiona ,chevrolet“. Vojno-
tehnicki zavod je tada bio centar za proveru projekata, izradu
tehnickih inovacija, racionalizacija, primenu stranih licenci za
razne vrste oruZja i ratne opreme. Od pocetka 1939. do 1941,
fabrika je organizovala tri kursa sa po dvadeset polaznika, za
obuku automehanicara i vozaca, koji su po zavrsetku kursa pos-
tajali majstori pri vojnim jedinicama. Od 1927. u Zavodima je
postojala radionica za opravku vozila i izradu delova.' Iskustvo
u montazi vojnih vozila omogucilo je kasnije stvaranje prvog
kadra za montazu putnickih automobila. Pred Drugi svetski rat
ova fabrika je imala dve milijarde dinara sredstava i oko 10.000
masina. U njoj je radilo 12.000 zaposlenih, i bila je jedno od naj-
ve¢ih industrijskih preduzec¢a na Balkanu.'®

U tom periodu u Jugoslaviji nije moglo biti proizvodnje
putnickih automobila, koja je bila veoma skupa. Nacionalni
dohodak po glavi stanovnika bio je, na primer, 1937. godine 80
dolara, dok je evropski prosek iznosio 200 dolara, pa domaci
kupac ne bi bio u stanju da kupi automobil. U zemlji tada nije
postojao ni jedan auto-put, pa ¢ak ni automobilski put.'”” Godine
1939. na takvim putevima Jugoslavije, nepogodnim za voznju,
bila su 26.603 automobila. Tada je kupljena i prva licenca za
sklapanje kamiona — Industrija motora u Rakovici kupila je
licencu od c¢ehoslovacke Prahe za kamion od 2,5 tone, koji je
sklopljen 1940. Posle Drugog svetskog rata alat za sklapanje tog
kamiona odnet je u Tvornicu automobila u Mariboru, gde je

. Cnacwuh, #. g., 52, 53; A. Vlgji¢, M. Zekovi¢, n. d., 9-13, 29-30;
Jason Vuic, The Yugo. The Rise and Fall of the Worst Car in History, New York
2010, 53; IIpownoci koja odase3yje, Komynwucr, 19. 10. 1972.

K. Crmacuh, . g., 61; A. Vlaji¢, M. Zekovi¢, n. d., 9-13.

77, Vuic, op. cit., 54.
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pocela izgradnja prvih kamiona ,pionir“. Ovo se smatra zvanic-
nim pocetkom automobilske industrije u Jugoslaviji.'®

Posle razaranja u Drugom svetskom ratu, zateCene su
samo 82 masine u celom kompleksu, od ¢ega je polovina bila
neispravna. Oko deset radionica brzo je obnovljeno i krenulo se
u proizvodnju oruZzja za front, $to je tada bila jedina delatnost
ove fabrike. Radionice su bile organizovane kao vojne formacije,
do maja 1945. radnici nisu primali plate i smatrani su vojnim
obveznicima. ' Fabrika je neposredno posle rata vise puta
menjala naziv — od 1944. Fabrika oruzja NOVJ, zatim 21. okto-
bar (od kraja 1944. do kraja 1945), Crvena zastava od 1946.%

U istoriji ove vojne industrije, medutim, nastupila je
sasvim nova situacija, koja je preokrenula razvoj u
neocekivanom pravcu. Posle Rezolucije Informbiroa 1948, doslo
je do promene strategije odbrane i regionalnog razmestanja
vojne industrije po celoj Jugoslaviji, uglavnom prema
centralnim delovima zemlje, u Bosnu i Hercegovinu (BiH). Do
1952. podignuto je oko trideset novih preduzeca za proizvodnju
vojne opreme i oruzja. Veliki deo programa kragujevacke
fabrike premesten je u druge krajeve zemlje. To je dovelo do
neuposlenosti  kapaciteta, odlaska stru¢njaka i velike
nezaposlenosti. Tako je 1953. u Kragujevcu broj nezaposlenih
bio za 45% vec¢i nego u 1939. i 1940. (u odnosu na 12.000
zaposlenih u Vojnotehnickom zavodu 1940, 1953. bilo je oko
5.500). Zato su zaposleni u Zavodu presli na proizvodnju za
civilne potrebe. Izradivali su poljoprivredna sredstva, alate,
stambene barake, poku¢stvo, zanatska oruda i drugo, $to je sve
bilo veoma trazeno u uslovima posleratne oskudice. Takode,
radilo se na remontu oruzja. U to vreme nije bilo serijske
proizvodnje, ve¢ je fabrika radila samo po individualnim porudz-
binama.*! Zapravo, posleratne godine su predstavljale prekid u

18 Aymiomodun 3a uctwopujy, Ilonmutuka, 29. 11. 1980.

'9K. Bophesuh, . Mujatosuh, #. g., 98.

209K, Crmacwuh, H. g., 62; A. Vlaji¢, M. Zekovi¢, n. d., 9-13; J. Vuic, op. cit., 56.
1 A. Vlaji¢, M. Zekovi¢, n. d., 17-18; . Cracwuh, . g., 62—63.
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industrijskoj proizvodnji i povratak na zanatski nacin rada.
Radnici su tada cesto odlazili na selo nedeljom i praznicima i
popravljali poljoprivredni inventar. Bilo je mnogo putujucih
radnika koji su stanovali na selu, a radili u fabrici (1951. takvih
radnika bilo je 13,67%).”” Ta pojava je, doduse, bila vrlo dugot-
rajna i broj putujucih radnika nije bio mali ¢ak i kasnije, u vre-
me razvoja fabrike automobila.

Pocetak razvoja jugoslovenske automobilske industrije
treba posmatrati u kontekstu spoljne i unutrasnje politike tog
vremena, to jest jugoslovenskog ,posebnog puta“ u socijalizam i
medunarodnog poloZaja zemlje. Posle Rezolucije Informbiroa
1948. i ekonomske blokade u narednim godinama, Jugoslavija
se pocetkom 1950-ih pozicionirala na medunarodnoj sceni kao
vanblokovska drzava. Radnicko samoupravljanje bilo je specifi-
Can ideoloski izraz tog ,posebnog puta“. U uslovima drzavnog
socijalizma i komandne privrede ne bi se mogla razviti ovakva
industrija, pre svega iz ideoloskih razloga. Ona je i u drugim
zemljama socijalistickog bloka pocela da se razvija tek posto su
sprovedene pojedine reforme u pravcu liberalizacije ekonomije.
Privatni automobil dotle je smatran luksuzom ili malogradan-
skom navikom, koja ne treba ,socijalistickom coveku“, pa je
tako i u redovima jugoslovenskih politickih funkcionera bilo
negodovanja i nerazumevanja zaSto bi jedna takva industrija
kod nas uopste trebalo da se razvija. Sistem radnickog samoup-
ravljanja otvorio je zakonsku mogu¢nost da radnici sami odluce
0 programu proizvodnje svoje fabrike pa je u ovom sluc¢aju, na
neki nacin, preduzetnicka inicijativa odigrala mnogo vec¢u ulogu
nego $to bi se moglo ocekivati u takvom politickom i ekonom-
skom sistemu. Vlada FNR Jugoslavije donela je, po direktivi CK
KPJ, jos$ krajem 1949. godine odluku da se u velikim jugosloven-
skim preduzeé¢ima uvedu radnicki saveti. Narodna skupstina je
27. juna 1950. usvojila Osnovni zakon o upravljanju drzavnim
privrednim preduze¢ima i vi§im privrednim udruzenjima od

2. Cnacwuh, H. g., 63.
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strane radnih kolektiva. Prvi radnicki savet u Crvenoj zastavi
osnovan je 2. februara 1950, dakle pre izglasavanja zakona u
Skupstini. To je bio eksperimentalni organ, kakvi su birani i u
drugim preduzec¢ima od 1949, da bi se u praksi ispitalo funkcio-
nisanje ovog sistema. Kada je stupio na snagu novi privredni
sistem, u preduzecu je izabran radnicki savet sa prerogativima
samoupravnog organa, i konstituisan je 13. marta 1952. Tada je
fabrika predata na upravu kolektivu. Medutim, proces uvodenja
radnickog samoupravljanja i Sirenje prava kolektiva u raspola-
ganju dohotkom i u vodenju poslovne politike bio je dug i pos-
tepen, tako da je kontrola drzave nad kolektivima u trenutku
donosenja tog zakona jo$ uvek bila velika.”?

Razvoj moderne automobilske industrije u Kragujevcu
poceo je 1953. godine, tacno sto godina od pocetka rada Topoli-
vnice, kada je na dan 26. avgusta sproveden referendum medu
radnicima fabrike oruZzja. Preko 90% radnika izjasnilo se za to
da se sto miliona dinara izdvoji iz viSka fonda plata za proSirenje
proizvodnje automobila. Preorijentacija na proizvodnju putnic-
kih automobila izvr$ena je na podlozi radionice za izradu vojnih
vozila koja je u fabrici postojala izmedu dva rata, kao i adekvat-
nog profila radne snage osposobljene za ovaj posao. Takode, do
1953. godine radilo se na proSirenju asortimana robe Siroke
potro$nje, $to je stvorilo dovoljnu akumulaciju za ulaganje u
proizvodnju automobila.?* Ova odluka bila je svakako skopéana i
sa izvesnim rizikom. Iako je pocetkom 1950-ih godina vladala
velika glad trziSta za potroSnim dobrima, kupovna moc
stanovni$tva bila je veoma slaba. Tako su 1952. postojala samo
8.542 putnicka automobila u zemlji, a uvoz nije bio mogu¢. Dok
je 1938. broj automobila povecan u odnosu na prethodnu
godinu za 1900, 1952. povecanje u odnosu na prethodnu godinu
iznosilo je samo 600 vozila.” Odluka da se zapo¢ne sa masovnom

K. Cnacwuh, H. g., 64.
24 Hcino, 64.
% A. Vlaji¢, M. Zekovi¢, n. d., 21.

18



proizvodnjom putnic¢kih automobila bila je zasnovana na proce-
ni da ¢e ubrzo nastupiti privredni rast, $to se i dogodilo.

*

Istorija ovog jugoslovenskog industrijskog giganta neraz-
dvojiva je od politickog i druStvenog konteksta socijalisticke
Jugoslavije. U industrijskom kompleksu u Kragujevcu sve vreme
trajala je i proizvodnja oruZzja, kao i kamiona i specijalnih vozila.
Privatni automobil, medutim, bio je proizvod koji je revolucio-
narno promenio istoriju ne samo Zavoda, ve¢ i tadasnjeg drus-
tva u celini. Pokusaj da se prikaZe i protumaci razvoj automobil-
ske industrije u Kragujevcu u periodu od pocetka proizvodnje
putnickih automobila do raspada Jugoslavije istovremeno je i
pokusaj rasvetljavanja najvaznijih procesa koji su obelezavali tu
drzavu, uzroka njenog razvoja, kriza i kona¢nog raspada.

Period socijalizma u istoriji ovih prostora dosta je zastup-
ljen u istorijskom istrazivanju poslednjih godina. Medu tim
istrazivanjima preovladava spoljna politika, iako se jedan broj
istrazivaCa bavi temama iz oblasti kulture i drustva. Ono Sto
najviSe nedostaje jeste upravo ekonomsko-istorijsko istraZiva-
nje. Nijedna od velikih jugoslovenskih firmi u periodu socijali-
zma do sada nije istoriografski obradena i literatura o njima (Sto
vazi i za Zavode Crvena zastava) uglavnom obuhvata jubilarne i
memoarske publikacije. 1z tog razloga, ova knjiga ima cilj da
putem ,mikro“ pristupa, posmatranja istorije jedne industrije,
osvetli sustinske karakteristike tadasnje drzave i druStveno-
politickog sistema. Automobilska industrija u tom smislu nije,
svakako, slu¢ajno odabrana.

Proizvodnja automobila je na prvom mestu snazan faktor
razvoja domace privrede. Ona pomaZze razvoj masovne proizvo-
dnje uopste, u raznim granama privrede, menja tehnologiju pro-
izvodnje, nacin upravljanja i organizaciju u industriji. Njena
pojava u Sjedinjenim Americkim Drzavama, a zatim i u nekim
zemljama Evrope, znacila je da je drusStvo postiglo odreden nivo
razvoja i modernizacije, i da je stvorena relativno jaka srednja
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klasa koja moze biti potrosa¢ takvog proizvoda. Pre Drugog
svetskog rata, automobilska industrija je bila snazan faktor pro-
izvodne i regionalne podele rada u svetu. Bila je uspeSna samo u
razvijenim zemljama, jer zahteva veliku koncentraciju kapitala,
veliki broj stru¢nih kadrova, prate¢u industriju i razvijenu proi-
zvodnju sirovina i polufabrikata.?® Posle rata, u ovu proizvodnju
ukljucuju se postepeno i manje razvijene zemlje. Neke od njih,
kao Jugoslavija, dozivele su veliki privredni bum od 1950-ih
godina. Kako ova industrija ima i vrlo jako povratno dejstvo na
sredinu u kojoj se razvija, upravo u pravcu modernizacije i podi-
zanja standarda stanovni$tva, njen razvoj u Jugoslaviji bio je
~lokomotiva“ razvoja privrede uopste. Automobil je slozen proi-
zvod koji koristi viSe razli¢itih tehnologija. Te tehnologije se
razmenjuju, pozajmljuju i kopiraju, u stalnoj medunarodnoj
konkurenciji. Proizvodnja automobila je istovremeno i tipitna
globalna industrija koja uti¢e na internacionalizaciju i homoge-
nizaciju privreda pojedinih zemalja, na ukljucivanje slabije raz-
vijenih drzava u svetsku privredu. Internacionalizacija ovde pos-
toji i na planu ideja i menadZzmenta. Velike automobilske kom-
panije stalno koriste strategije spajanja, delimi¢nog ili potpunog
otkupa drugih kompanija, osnivanja filijala i fabrika u zemljama
u razvoju, medunarodne podele rada. Nacionalna trziSta su
suviSe uska za proizvodnju automobila. Socijalne grupe potrosa-
Ca automobila prili¢cno su homogene na medunarodnom nivou.
Takode, svojim uticajem na Zivotni stil stanovni$tva ova indus-
trija stvara jednu vrstu posebne kulture mobilnosti, vikenda i
slobodnog vremena, ,automobilske civilizacije“, koja je po sebi
globalna.

IstraZivanje istorije proizvodnje automobila u kragujevac-
kim Zavodima Crvena zastava znatno je otezano nedostupnos$éu
arhivskim dokumentima. Arhiva Zastave nije predata Istorijskom
arhivu Sumadije u Kragujevcu, niti Arhivu Srbije u Beogradu, i

%6 A. Vlaji¢, M. Zekovi¢, n. d., 19-26.
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stoga nije dostupna istrazivacima. Dokumentacija o Crvenoj zas-
tavi nalazi se jednim delom u Arhivu Jugoslavije, u fondu Save-
znog izvrsnog veca (130). Pomocu te arhivske grade, dolazi se
do znacajnih podataka o politici drzavnih organa u pogledu raz-
voja Zavoda Crvena zastava kao firme i proizvodnje automobila,
kao grane domace privrede, kao i o razvojnoj politici rukovods-
tva Zavoda CZ. Dnevna Stampa tog vremena izuzetno je bogat
izvor podataka i, u nedostatku prvorazredne arhivske grade,
Stampa u pres-klipingu Novinske dokumentacije ,Borba“ bila je
veoma dragocen izvor za ovo istrazivanje.

Nijedan rad iz oblasti nau¢ne istoriografije kod nas nije
napisan na ovu temu. Od stranih istori¢ara, Majkl Palere (Mic-
hael Palairet) je pocetkom 1990-ih napisao tri ¢lanka o Crvenoj
zastavi i njenoj fabrici Ramiz Sadiku u Pec¢i. Kada je re¢ o FIAT-
u, u Italiji nije gotovo uopste pisano na temu FIAT-ovih aktiv-
nosti u drugim drzavama. Literatura o FIAT-u uglavnom se
odnosi na istoriju firme i na ulogu FIAT-a u politickim zbiva-
njima u Italiji tokom 1960-ih i 1970-ih godina. Kada je u pitanju
Zastava, postoji izvestan broj publikacija nastalih iz pera bivsih
rukovodilaca u Zavodima CZ, novinara i pisaca lokalne istorije,
koje pruzaju korisne podatke. Medu njima su: Dragoljub Mila-
novi¢, ,Zavodi ,Crvena zastava“ u Kragujevcu“, Kragujevac
1967; Aleksandar Vlaji¢ i Milovan Zekovi¢, ,Dvadeset godina
proizvodnje automobila 1954-1974*, Zavodi ,Crvena zastava“,
Kragujevac 1975; Od topa do automobila, 1853—1973, Zavodi
Crvena zastava, Kragujevac (b. g.); Slobodan Jankovi¢, , Zapisi o
Zastavi. Povodom 140 godina rada i 40 godina proizvodnje
automobila“, Zastava, Kragujevac 1993; Momir M. Zecevi¢, ,,0
posleratnoj obnovi vojne industrije i izgradnji automobilske pro-
izvodnje. Moja secanja iz Zavoda ,Crvena zastava“”, Beograd
2006, kao i opsezna publikacija grupe autora, ,Zastava u drugoj
polovini 20. veka“, Udruzenje , Kragujevac — na$ grad*, Kraguje-
vac 2013.
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U ovu grupu publikacija spada i knjiga Filipa Gruji¢a o
fabrici 21. maj (®dunun I'pyjuh, ,buna jenHoM jenHa dadpuka“,
beorpanm 2011). Izuzetno korisna za period 1980-ih i projekat
»Jugo-Amerika“ jeste knjiga Jasona Vuica, , The Yugo. The Rise
and Fall of the Worst Car in History*“, New York 2010.

U obradi ove teme od znacaja su bile knjige iz oblasti ops-
te ekonomske istorije kao i ekonomske istorije Jugoslavije (koje
su veoma retke): ,,The Fontana Economic History of Europe,
The Twentieth Century — 1%, ed. Carlo M. Cipolla; Ivan T. Be-
rend, ,Ekonomska istorija Evrope u XX veku“, Beograd 2009;
Fred Singleton and Bernard Carter, ,The Economy of Yugo-
slavia“, London, Canberra, NY, 1982; Rudolf Bi¢ani¢, , Econo-
mic Policy of Socialist Yugoslavia“, Cambridge University Press
1973; LjubiSa Adamovi¢ i drugi, ,Jugoslavija i SEV: intenzifika-
cija ekonomske saradnje Jugoslavije i SEV-a“, Beograd, Privred-
ni pregled, 1985.

Dragocenu pomo¢ u nastanku knjige pruzili su mi gospo-
da Mirjana Mitova iz Dokumentacije ,Borba“ u Beogradu, ¢la-
novi Udruzenja ,Kragujevac — na$ grad“, kolega Nenad Dorde-
vi¢, direktor Narodnog muzeja u Kragujevcu, Lela VujoSevic,
sekretar Centra za nauc¢noistrazivacki rad SANU i Univerziteta
u Kragujevcu, i Gordana Vuckovi¢, bibliotekarka u Zavi¢ajnom
fondu Narodne biblioteke ,Vuk KaradZi¢“ u Kragujevcu. Svima
njima, kao i recenzentima prof. dr Dubravki Stojanovi¢, dr Gor-
dani Krivokapi¢ Jovi¢ i dr Stanislavu Sretenovicu, i koleginica-
ma i kolegama iz Instituta za savremenu istoriju, sa kojima sam
tokom rada na ovoj knjizi imala korisnu razmenu misljenja i od
kojih sam dobila kolegijalnu i prijateljsku podrsku, dugujem
veliku zahvalnost.

Knjiga je deo projekta Ministarstva prosvete, nauke i
tehnoloskog razvoja Republike Srbije, Srpsko drustvo u jugoslo-
venskoj drZavi u 20. veku: izmedu demokratije i diktature
(177016).
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OSNIVANIJE 1953-1965.

tavi postojali su odredeni unutrasnji i spoljni predu-

slovi. U spoljne preduslove spadaju tripartitna
pomoc¢ Jugoslaviji u iznosu od pedeset miliona dolara (od SAD,
Francuske i Velike Britanije) iz 1951, kraj ekonomske blokade
Jugoslavije posle sukoba sa Informbiroom i konsolidacija odno-
sa sa Zapadom, reSavanje trs¢anske krize 1954, a kasnije i obna-
vljanje odnosa sa Sovjetskim Savezom 1955. Najznacajniji unut-
rasnji preduslovi bili su uvodenje radni¢kog samoupravljanja
1950, Sto je omogucilo samoinicijativno pokretanje proizvodnje
putnickih automobila po odluci radni¢kog saveta, i postepeno
odstupanje od potpuno administrativnog, drZavnog monopola
na spoljnu trgovinu. To je bio period komercijalizacije spoljne
trgovine, koji je zapoceo 1952, a kulminirao privrednom refor-
mom iz 1965. U vreme kupovine licence od FIAT-a 1954, drzava
je, doduse oprezno, odustajala od principa autarhije po sovjet-
skom obrascu. Podstice se izvoz, tada jo$ uvek ne u cilju uklju-
Civanja u svetske privredne tokove, ve¢ samo radi obezbedivanja
deviza. Da bi se povecao izvoz, i uvoz zamenio domacim proiz-
vodima, trebalo je kupovati strane licence, uglavnom za proiz-
vodnju masina i za tehnoloske procese. U to vreme (1955) osno-
vana je Jugoslovenska banka za spoljnu trgovinu, koja je davala
kredite preduze¢ima radi spoljnotrgovinskih poslova. Banke i
komore zamenile su ministarstva i direkcije. U periodu od 1952.
do 1965. znacajno je porastao broj preduzeca u oblasti spoljne
trgovine i za to dobijala subvencije i premije od drzave.'

% a pokretanje i razvoj automobilske industrije u Zas-

! Rudolf Bi¢ani¢, Economic Policy in Socialist Yugoslavia, Cambridge
University Press 1973, 148, 151-152, 155, 162, 169.
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Radnici Vojnotehnickog zavoda u Kragujevcu nekoliko
godina posle rata montirali su traktorske prikolice, a od pocetka
1953. rukovodstvo Zavoda je razmatralo ponudu americke fab-
rike automobila da se po licenci proizvodi terensko vozilo (dZip)
2willys“, za potrebe Armije. Iako su dzipovi bili ve¢ nabavljeni
preko firme Progres, dogovor nije postignut — americ¢ka delega-
cija je trazila 6% vrednosti svakog osvojenog dela i sto dolara po
svakom montiranom ili proizvedenom vozilu, $to za Zastavu nije
bilo prihvatljivo. Kada je, medutim, 1953. doneta odluka o ras-
pisivanju konkursa za izbor licence, u Zastavi su postavili uslov
da motor i vozilo mogu biti upotrebljivi ne samo za vojno, vec i
za lako teretno i putni¢ko vozilo.” Ovaj pokusaj je tako otvorio
Zastavi mogucnost da od nadleznih organa dobije saglasnost za
proizvodnju teretnih vozila za civilne potrebe.?

Radnicki savet Zastave je 26. avgusta 1953. na referendu-
mu doneo odluku da se pokrene proizvodnja putnickih automo-
bila, i u tu svrhu radnici su prihvatili da uloze sredstva od svojih
licnih dohodaka. Ovo je bio jedini nacin za finansiranje proizvo-
dnje koja nije bila predvidena Petogodi$njim planom i u pocetku
nije imala podrsku politickih krugova. Jedini politi¢ar koji je u to
vreme podrzavao ovu ideju bio je Mijalko Todorovi¢, tada ¢lan
SIV-a, neko vreme angazovan i u Upravi vojne industrije.* On je
bio opredeljen za vece angazovanje Zavoda u civilnom sektoru i

2 Momup 3euesuh, O fiociepaitingj 00Ho8u 8ojHe Uungycipuje u usipagru
aymwomolducke tipoussogrwe. Moja ceharwa u3 3agoga ,Ilpsena 3acimaga”, beorpan
2006, 39-40.

? KameHko CpereHosuh, ,I[Ipou3Bomma MOTOPHHUX BO3WJIA IPOrpam
dymyhnoctu", y: ['pyna ayropa, 3acitasa y gpyioj tionogunu 20 gexa, Y Ipyxerme
+Kparyjesan — Ham rpagn”, Kparyjesan 2013, 89-99, 92-93; J. Vuic, op. cit., 57;
A. Vlaji¢, M. Zekovi¢, n. d., 17-18; 3aciiasa — 600 na gax!, [TonuTHKa eKcnpec,
22.3.1970.

* Mijalko Todorovi¢ je bio nacelnik Vojnoindustrijskog odeljenja MNO
odmah posle rata i pomo¢nik ministra narodne odbrane do 1948, a zatim i ¢lan
SIV-a i Odbora za privrednu koordinaciju SIV-a od 1958. do 1963. Bio je ¢lan
CK Srbije, a od 1966. i CK Jugoslavije. (https://sr.wikipedia. org/sr/Mu-
janko_Topoposuh, 6.3.2016)
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podrzavao je ideju masovne proizvodnje putnic¢kih automobila.
Ideja je imala podrsku nekih vojnih krugova, kao i generala
Vojislava — Voje Radica, tadasnjeg generalnog direktora Vojnote-
hnickog zavoda, posto je Armija htela da Zastavi obezbedi kom-
penzaciju za izgubljene vojne programe.’ U tom trenutku, spolj-
nopoliticki kontekst odigrao je ipak najznacajniju ulogu u pogle-
du buduénosti jugoslovenske automobilske industrije, posto je
strateSko partnerstvo sa FIAT-om proiza$lo pre svega iz toga.

1. Pocetak saradnje Crvene zastave i FIAT-a

U vreme zakljucivanja ugovora izmedu FIAT-a i Zastave o
licenci za proizvodnju putni¢kih automobila 1954, jugosloven-
sko-italijanski odnosi bili su opterec¢eni krizom oko Trsta koja se
tada blizila svom raspletu. U tr$¢ansku krizu politika SAD bila je
duboko involvirana. Obe zemlje, Italija i Jugoslavija, imale su
veliki znacaj za VaSington u kontekstu Hladnog rata. Obnova indu-
strije u Italiji zavisila je u prvim posleratnim godinama prevas-
hodno od stava koji ¢e VasSington zauzeti prema Italiji, mnogo
viSe nego od planova italijanskih firmi ili ponuda od strane ban-
kara i preduzimaca iz drugih zemalja.’ Italija je takode bila zem-
lja visokog rizika za SAD zbog velikog uticaja italijanske Komu-
nisticke partije.” Italijanska vlada je po¢etkom 1947. dobila 50
miliona dolara od SAD, a bila je otvorena i moguc¢nost zajma od
100 miliona dolara, $to je omogucilo rukovodstvu FIAT-a da od
americkih banaka i Stejt departmenta (State Department) dobi-
je podrsku za reprogramiranje dugova i industrijsku obnovu.®

° Mupko Munojkosuh (yp.), Og woia go aymomoduna: 1953—1973,
3aBopu ,llpBeHa 3acraBa“, Kparyjesan (5. r.), 56, 57; K. CpereHoBuh, #. g., 90—
91; M. 3euesuh, H. g., 40—41.

® valerio Castronovo, FIAT 1899—1999. Un secolo di storia italiana, Riz-
zoli, Milano 1999, 750.

" Isto, 757.

8 Isto, 761, 763—764.
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SAD su nastojale da se tr$¢ansko pitanje ukloni kao smet-
nja italijansko-jugoslovenskim odnosima; njihov cilj bio je da se
Jugoslavija uklju¢i u odbrambeni savez, da bude vezana za
NATO, a to je moralo biti uz saglasnost Italije, ali i uz pristanak
Jugoslavije. Povezati Italiju i Jugoslaviju ne samo politicki i voj-
no (putem vojnog saveza izmedu Turske, Grcke, Jugoslavije i
Italije), vec¢ i ekonomski, bilo je u tom trenutku veoma znacajno
za politiku SAD u kontekstu Hladnog rata. Cilj je bio postizanje
sveukupnog priblizavanja izmedu ove dve zemlje (package deal)
koje je obuhvatalo ne jedan, ve¢ seriju sporazuma o pravima
manjina, vojnoj saradnji i ukupnim ekonomskim odnosima koji
bi trebalo da unaprede trgovinske odnose, sa klirinskim aranz-
manima. ® Politi¢ki establiSment SAD radio je na postizanju
dugorocnih finansijskih i trgovinskih ugovora izmedu Italije i
Jugoslavije."

Trs¢anska kriza je reSena potpisivanjem Memoranduma u
Londonu 5. oktobra 1954, uz posredovanje SAD i Velike Britani-
je. Tada je pocela normalizacija ukupnih odnosa sa Italijom, sa
nizom bilateralnih ugovora.'" Ekonomski odnosi dve zemlje tako

% The Ambassador in Yugoslavia (Riddleberger) to the Department of
State, Belgrade, January 27, 1954, No. 164; The Acting Secretary of State to
the Ambassador in Austria (Thompson) Washington, January 28, 1954, No.
165, Memorandum of Conversation, by the Chief of Protocol (Sim-
mons)[Washington,] March 11, 1954. No. 173, in: Foreign Relations of the
United States, 1952-1954, Volume VIII, Eastern Europe; Soviet Union; Eas-
tern Mediterranean, http://history.state. gov/historicaldocuments/frus1952—
54v08/d164 (6. 3. 2016).

' Memorandum by the Assistant Secretary of State for European Affa-
irs (Merchant) to the Under Secretary of State (Smith), [Washington,] April 8,
1954, No. 181, in: Foreign Relations of the United States, 1952—1954, Volume
VIII, Eastern Europe; Soviet Union; Eastern Mediterranean, http://histo-
ry.state. gov/historicaldocuments/frus1952-54v08/d164 (6. 3. 2016).

" Massimo Bucarelli, Roma ¢ Belgrado tra guerra fredda e distensione, in:
Celozzi Baldelli, Pia G. (ed), La politica estera italiana negli anni della Grande
Distensione 1968—75, Roma, Aracne, 2009, p. 11, 129-157; Sasa Misi¢, ,Nor-
malisation of Political Relations between Yugoslavia and Italy after the
Memorandum of Understanding of 1954", in: Srdan Rudi¢, Antonello Biagini,
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su se razvili da je Italija postala ubrzo prvi uvoznik iz Jugoslavi-
je, a po izvozu je bila na drugom mestu.'> Medutim, svi ostali
bilateralni ugovori sa Italijom potpisani su posle Memorandu-
ma, dok je Zastava ugovor o licenci sa FIAT-om potpisala 12.
avgusta 1954, dakle jo$ pre zakljucenja trS¢anskog spora. Tome
su prethodila ispitivanja vozila u oktobru i novembru 1953."
Saradnja sa Italijom u automobilskoj industriji bila je, dakle,
svakako inspirisana spoljnopolitickim razlozima $to je, u mnogo
kasnijem intervjuu, istakao i dugogodi$nji direktor Zastave
Prvoslav Rakovi¢."

Kakav je bio interes FIAT-a u ovom poslu? Tokom ere
faSizma, autarhi¢na politika je otezavala izvoz, ali je omoguca-
vala fabrici da prodaje svoje proizvode masovnije na domacem
trzi$tu koje je, medutim, u evropskim relacijama bilo siromasno
i tehnoloski nerazvijeno. Kada su posle rata istupili ponovo na
svetsko trziste, u FIAT-u su trazili trziSta koja mogu da prime
njihove ve¢ usavrSene proizvode. To im je moglo obezbediti
dovoljan obim proizvodnje koji bi smanjio troskove do prihvat-
ljivog nivoa (na kojem bi bili kompetitivni), a s druge strane,
nadoknadili bi Stetu od opadanja prodaje na domacem terenu,
usled pada kupovne mo¢i u Italiji posle Drugog svetskog rata. U
tom svetlu treba videti njihovo nastupanje u isto¢noj Evropi."

(eds.), Serbian-Italian Relations: History and Modern Times, Belgrade—Rome,
2015, 261-285, 261-262.

' M. Bucarelli, op. cit., 12. Italija je u geopolitickom smislu bila uvek
veoma znacajan partner Jugoslavije i Srbije. Izmedu dva rata najvazniji spolj-
notrgovinski partneri Jugoslavije bili su upravo Italija i Nemacka. (Vladimir
Rozenberg, Inostrani kapital u jugoslovenskoj privredi, Beograd 1937, 22)

3 A. Vlaji¢, M. Zekovi¢, n. d., 30-31.

' Rakovi¢ je u dosta kasnijem intervjuu izjavio: ,Bio je politicki stav da
se ide na saradnju sa Italijom* (ITpBocnaB Pakosuh, Tpedanu cy um gupexiopu
— tiuonu!, y: Page I'pyjuh, Kako cmo cmewmenu? ['oBope OMBIIM OUPEKTOPU
BeJNIMKUX KonekTusa y Cpduju, IIpuspennu mpernen, beorpan 1989, 53-71, 56).

'S Literatura o poslovima FIAT-a u isto¢noj Evropi veoma je oskudna.
(Johnatan Morris, FIAT and Eastern Europe. The View from Italy, neobjavljen
rukopis).
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Oni u tome nisu videli neposrednu dobit. Upravo su nerazvije-
nost ovih trzista i njihov budu¢i potencijal bili atraktivni za
FIAT." U Jugoslaviji je, na primer, 1954. bilo samo 11.290 pri-
vatnih automobila (jedan automobil na 1500 stanovnika) i FIAT
je imao interes da ude na ovo potpuno neosvojeno podrucje. Sli-
¢nu strategiju FIAT je imao u Argentini, Brazilu i kasnije u
SSSR-u."

Tokom oktobra i novembra 1953. u Kragujevcu su vriena
putna ispitivanja za vozila. Komisija je ispitivala vozila osam
firmi iz Cetiri evropske zemlje, i jedne firme iz SAD. Zakljuceno
je da domac¢im uslovima najviSe odgovara FIAT-ovo vozilo ,AR
51/55%. Isti motor imala su i ostala putnicka i teretna vozila
FIAT-a, pa je to otvaralo mogu¢nost da se dobije cela gama vozi-
la pod povoljnim uslovima. FIAT je imao dosta Siroku proizvod-
nu gamu, $to ga je ¢inilo pogodnim za potrebe jugoslovenskog
trzista u tom trenutku.'® Pored navedenog, kao i politicke odlu-
ke da se uspostavi saradnja sa Italijom, jedan faktor u odluciva-
nju bio je i u tome $to su neka sredstva od ratnih reparacija
mogla biti od pomo¢i pri uvozu delova za automobile." Zastava

'® Giuseppe Volpato, I Processo dell'Internazionalizzazione della FIAT in
campo automobilistico (1899-1999), in: G. Be ta, C. Annibaldi(a cura d3i,
Grande impresa e sviluppo italiano — Studi per i cento anni della FIAT, Il
Mulino, 1999, 343412, 372-373. Pored toga, situacija u Italiji u prvim posle-
ratnim godinama nalagala je kako hitnu nabavku hrane i sirovina, tako i brzo
resavanje pitanja ratnih reparacija, s obzirom na ucesce Italije u ratu na strani
sila Osovine do 8. septembra 1943. Tada$nji direktor FIAT-a Vitorio Valeta
(Vittorio Valetta) ponudio je tokom pregovora u Rimu 1946. Sovjetskom Save-
zu masine i polufabrikate na ime ratnih reparacija. On je bio spreman da time
rizikuje nezadovoljstvo VaSingtona, jer bi tako Italija postigla kontratezu
uticaju britanskog i ameritkog kapitala, a istovremeno bi se izaslo i u susret
zeljama vrlo jake komunisticke organizacije u samom FIAT-u, kao i u celoj
zemlji. (V. Castronovo, op. cit., 758). Prvi projekat automobila FIAT je prodao
Sovjetskom Savezu jo$ 1955 (,fiat 600“). (V. Castronovo, op. cit., 952)

77, Vuic, op. cit., 58, 59.

B A Vlaji¢, M. Zekovi¢, n. d., 30-31; Saradnja Zavoda Crvena zastava i
FIAT-a, Privredni pregled, 25. 4. 1969; I1. Pakosuh, #. g., 56.

9, Paxosuh, . g., 56; J. Vuic, op. cit., 56.
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je od FIAT-a dobila moguc¢nost da odabere model koji ¢e raditi i
da sama odreduje tempo proizvodnje.”® Ugovor o licenci i tehni-
¢koj kooperaciji potpisan je 12. avgusta 1954. u Torinu. Nema
preciznih podataka o trajanju pregovora i o uc¢esnicima. Prego-
vore je li¢no odobrio predsednik drzave Josip Broz Tito.*! Licen-
ca je kupljena za 350 miliona lira, ali ne u gotovom ve¢ u vidu
otkupa automobila i delova, kao i tehni¢ke pomoci.

Ugovor o licenci obuhvatao je pravo proizvodnje i prodaje
kamiona od 1,5 tone ,615%“ putnickih automobila ,1400“ i
,1900“, terenskog vozila ,kampanjola“ (campagnola) i jednog
traktora modela ,25R* i ,25C*, §to je bilo uslovljeno time da
FIAT ne zakljuci ugovor sa preduzecem ITM (Industrija traktora
i masina)* iz Beograda. Ostavljena je moguc¢nost kupovine
licence za nove tipove vozila koji bi se naknadno pojavili u
FIAT-u. Zastava je dobila i pravo izvoza u grani¢ne zemlje, osim
Austrije, a pored toga u Iran, Etiopiju, Tursku, Izrael i Burmu,
uz pismenu saglasnost FIAT-a i u druge zemlje, osim Francuske,
Austrije, Nemacke, Belgije, Holandije, Juzne Afrike, Irske, Mek-
sika, Italije, Argentine, Brazila. Po ugovoru mogla je da ustupi
licencu domac¢em druStvu uz sve garancije koje ima prema
FIAT-u.?® Obaveze su bile tehni¢ke i komercijalne prirode. Zas-
tava je tim ugovorom dobila pravo da proizvodi i prodaje vozila
FIAT-a uz kori$¢enje licencne dokumentacije, kao i da je ustupa
svojim kooperantima u zemlji, koji moraju snabdevati Zastavu

207, Vuic, op. cit., 57.

?! Generalni direktor Voja Radi¢ izjavio je na Radnickom savetu da su u
Italiji pregovarali predstavnici Zastave, 21. maja i Auto Srbije. C. JankoBuh, H. g.,
43, Ham. 47.

%2 Ovo preduzece osnovano je 1947, kao Centralna livnica, koja je 1950
formirala sa jo$ cetiri preduzeéa Metalski zavod ,Aleksandar Rankovi¢“. Zavod
je 1954 dobio naziv Industrija traktora i masina (ITM), a od 1965. nosi naziv
Industirja masina i traktora (IMT) (https://sh.wikipedia.org/wiki/Industri-
ja_ma%C5%A1lina_i_traktora, 5. 4. 2016)

» Oni tada nisu predvideli moguénost izvoza u SAD, Sto se kasnije
dogodilo. (C. Jankosuh, H. g., 44).
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kao nosioca licence. FIAT se obavezao da pruza tehni¢cku pomoc¢
u pocetnoj fazi, u projektovanju novih kapaciteta sa novim teh-
nickim reSenjima, i da na jugoslovenskom trZiStu ne prodaje
svoja vozila niti da ustupa licencu drugim preduze¢ima. Zastava
je prihvatila obavezu da ne izvozi svoja vozila na trzista gde
FIAT ima svoje fabrike, gde se FIAT-ova vozila montiraju, ili gde
druga preduzeca imaju FIAT-ovu licencu.**

Proizvodnja i montaza vozila zapocela je 1954, a prvi proi-
zvodni program Zastavine fabrike automobila €inila su putnicka
vozila ,600 D* i teretna vozila ,kampanjola“ i ,615“.* Radnicki
savet fabrike je 19. oktobra 1954. prihvatio ugovor sa preduze-
¢em Auto Srbija (dotadas$njim zastupnikom FIAT-a u Jugoslaviji)
o prodaji i servisiranju vozila iz Kragujevca, ¢ime je stvorena
prodajno-servisna mreza. Taj ugovor je sklopljen na dve godine,
s tim da Zastava kasnije formira svoju mrezu.”® Ve¢ 1954. poéelo
je montiranje ,zastave 1400 B“, po licenci FIAT-a; do kraja te
godine montirano je nekoliko stotina tih luksuznih vozila
namenjenih ,socijalistickom sektoru“ (preduze¢ima i drZzavnim
organima), koji su defilovali na prvomajskoj paradi 1955.*

2. Prvoslav Rakovi¢ na c¢elu Zastave. Borba za usvajanje
programa o masovnoj proizvodnji putnickih vozila

Godine 1954, kada je kupljena licenca od FIAT-a, Vojnote-
hnicki zavod promenio je naziv u Crvena zastava. lako je vojni
program i dalje postojao u ovoj fabrici, ipak je promena naziva
trebalo da oznaci novu orijentaciju ka proizvodnji za civilne

2 A. Vlaji¢, M. Zekovi¢, n. d., 30-31; Jyt aym go 200.000 aymomoduna
loguwwe. Hngyciupujcka kootiepayuja 3asoga L3 ca ciipanum u gomahum apii-
uepumazy fipoussogrwu xoaa, bopda, 30. 12. 1972.

YA Vlaji¢, M. Zekovi¢, n. d., 30-31; Stabilna i svestrana poslovna sara-

dnja, Privredni pregled, 11. 10. 1979.

% Jankosuh, #. g., 46.

7 3acmasa — 600 na gan!, llonuTHka excnpec, 22. 3. 1970.
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potrebe.”® Radi uvoza potrebnih delova iz Italije, Zastava je
morala da nabavi devize. U to vreme, devizna sredstva su raspo-
redivana radnim organizacijama prema potrebi. Kriterijum za
dodelu deviza radi uvoza bio je nemoguc¢nost nabavke u zemlji,
niti putem razmene. Devizna sredstva su odredivana preko kvo-
ta i kontingenata, a zahtevi su morali biti praceni elaboratima o
mogucénostima nabavke robe u zemlji, u socijalistickom bloku,
ili na Zapadu (u zemljama konvertibilne valute). Za Zastavu je
ovakav devizni sistem bio vrlo nepovoljan, jer se neke sirovine
uopste nisu mogle naci u zemlji, ili ih kooperanti nisu mogli na
vreme dostaviti. Zbog duge procedure dobijanja dozvola, dolazi-
lo je do zastoja u radu.” Po¢etkom 1960-ih u Zastavi je pripre-
ma elaborata trajala i po pet meseci, a bilo je potrebno deset
razli¢itih uverenja da se u zemlji ne proizvodi potrebna roba,
kako bi se mogla zatraziti sredstva od banaka za uvoz. Dozvole
su Cesto stizale kasno, pa bi firma za to vreme pretrpela gubi-
tak.*® Pocetkom 1950-ih drzava je vodila politiku maksimiranja
razvoja i investicija, kako bi se povecala potraznja. Postojao je
Opsti investicioni fond (OIF) iz kojeg su rasporedivana sredstva
po saveznom drustvenom planu, dok su decentralizovani fondo-
vi bili teritorijalni, zavisni od lokalne politicke elite.’ Sredstva
potrebna Zastavi za poslovanje sa FIAT-om u ovoj pocetnoj fazi
nisu bila predvidena saveznim drustvenim planom.** Rukovods-
tvo Zastave se tokom 1954. i 1955. obracalo Narodnoj banci sa
zahtevima za razne olakSice prilikom pla¢anja inostrane opreme

28 Og woiia go ayiwwiomoduna: 1953—1973, 58.

%% Takav sistem dodele deviza vazio je do 1. januara 1967, kada je stupio
na snagu Zakon o deviznom poslovanju. (A. Vlaji¢, M. Zekovi¢, n. d., 82—85)

30 Sta sve vuce Jfica“, Ekonomska politika, 9. 11. 1963.

' R. Bicani¢, op. cit., 121-125.

3 Arhiv Jugoslavije (dalje: AJ), fond Saveznog izvrinog veca, 130-761—
1231, Predlog Saveznog drustvenog plana za 1954. godinu. U tom planu, na
strani 17, medu novim pogonima koji ¢e biti pusSteni u rad u toj godini navodi
se Fabrika automobila Priboj, sa odeljenima za montazu 1000 do 2000 kamiona
godisnje, ali se Zastava uopSte ne pominje.
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i investicionog materijala za izradu automobila po licenci FIAT-
a, kao i za uvoz delova FIAT-ovih vozila. Sredstva su u istom
cilju trazena i za fabriku 21. maj iz Rakovice, koja je proizvodila
motor za putnicke automobile. Zastavi su odobrena ova sreds-
tva, kao i olaksice za uvoz tri FIAT-ova automobila koja su u
pocetku sluzila kao uzorak za montazu.*® U isto vreme sli¢ne
zahteve Narodnoj banci uputila su i druga preduzeca iz lanca
proizvodnje putnickih i drugih vozila: fabrika 21. maj, Ikarus,
Fabrika automobila Priboj (FAP), Fabrika motora Sarajevo, Rudi
Cajevec iz Banjaluke.** Zastavi je 23. marta 1955. na intervenciju
Kira Gligorova, koji je tada bio zamenik direktora u Saveznom
zavodu za privredno planiranje, odobren avans od 50 miliona
lira za nabavku opreme i alata, i to pre nego Sto je reSeno pitanje
kredita koji je Jugoslavija dobila od Italije.*

Ubrzo, na poziv generala Ivana Kukoca, tadasnjeg nacel-
nika Centralne uprave vojne industrije, na polozaj generalnog
direktora Crvene zastave dolazi 4. aprila 1955. maSinski inzenjer
Prvoslav Rakovi¢, koji je dao najveci doprinos razvoju automo-
bilske industrije u Kragujevcu.*® On je naredne godine sa $efovima

%3 AJ, 130-933-1421, Pismo guvernera Narodne banke FNRJ Vojina Guzi-
ne — SIV-u, Odboru za privreduy, 9. 9. 1954; AJ, 130-933-1421, ReSenje Odbora
za privredu SIV-a od 1. 10. 1954. o odobravanju olakSica pri uvozu opreme i
investicionih zajmova za izvodenje gradevinskih radova preduzecu ,Crvena
zastava“ u Kragujevcu i fabrici ,21. maj“ u Knezevcu; AJ, 130-933-1421, Auto
Srbija — Upravi za spoljnu trgovinu SIV-a, 20. 9. 1954; AJ, 130-933-1421,
Odbor za privredu SIV-a doneo je reSenje o obra¢unu razlika u ceni pri uvozu
automobila koji ¢e sluziti kao uzorci za montazu, dana 12. 11. 1954; AJ, 130-
933-1421, Dopis inz. Bore Markovi¢a iz Crvene zastave — Odboru za privredu
SIV-a, u kojem traZzi devizna sredstva za opremu za sklapanje vozila, 28. 2. 1955.

% AJ, 130-934-1422, Narodna banka FNRJ dostavlja Glavnoj centrali
17. marta 1955. zahteve visSe preduzeca po pitanju sredstava za dalje osvajanje
proizvodnje u automobilskoj industriji.

%5 AJ, 130-934-1422, Pismo Kira Gligorova — Odboru za privredu SIV-a,
15. 5. 1955; AJ, 130-934-1422, Odbor za privredu SIV-a odobrava Narodnoj
banci da Zastavi stavi na raspolaganje avans od 50 miliona lira, 23. 3. 1955.

36 Rakovi¢ je prethodno radio kao Sef Zeleznitke loZionice u Novom
Sadu. Premesten je 1946. na duznost direktora beogradske Direkcije Zeleznica,
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sektora krenuo autobusom na studijsko putovanje po Evropi, u
obilazak fabrika automobila. Na osnovu tog iskustva, izradili su
studiju o koncepciji razvoja automobilske industrije.*” Tada$nja
fabri¢ka hala u Zastavi imala je oko 35.000 m?, $to nije bilo
dovoljno za vecu serijsku proizvodnju automobila. Zastava je
zato 1958. uputila Drzavnoj komisiji Saveznog sekretarijata za
narodnu odbranu program o proizvodnji 32.000 automobila
godiSnje. Komisija je taj plan odbila, sa obrazlozenjem da je
»=automobil nepotreban i nedostiZan nas$im gradanima“. To je
bio ideoloski stav koji je u to vreme vladao u svim socijalistickim
zemljama. U SIV-u tada nije bilo razumevanja za ove planove
Zastave.*® Rakovi¢ se zatim obratio direktno Izvrsnom vecu
Srbije, potpredsedniku Mihajlu Svabi¢u koji je podrzavao tu ide-
ju, i tako dobio dozvolu za program i izgradnju fabrike.* O¢eki-
vanja mlade generacije gradana Jugoslavije i nastanak potrosac-
kog drustva najbolje ilustruje izjava inzenjera iz Zastave Momira
Zecevica u razgovoru sa Stevanom Conkic¢em, direktorom Save-
znog zavoda za plan: ,Ako vi u Zavodu za plan planirate takav
razvoj socijalizma u naSoj zemlji, tada u tom socijalizmu nece
ostati moja generacija, ni mnogo mladih. To je nerealno. Mogu
tvrditi u svoje ime i u ime svoje generacije da ukoliko za dve do
tri godine ne vidimo mogucnosti za nabavku i sopstvenog putni-
¢kog automobila, u tom socijalizmu ja necu ostati, a tako danas
misle mnogi iz nase generacije i mladi ljudi.“*

a od 1948. bio je pomo¢nik nacelnika Uprave vojne industrije, u kom svojstvu
je organizovao proizvodnju nekoliko fabrika u zemlji. (II. Paxosuh, #. g., 56).

7 0g woiia go aywomoduna: 1953—1973, 115; I1. Pakosuh, #. g., 53. Na
tom polozaju Rakovié je ostao do 1974. godine, kada je dao ostavku pod politi-
¢kim pritiskom, u vezi sa talasom smena direktora uspesnih preduzeca u vre-
me smene ,liberala* (nakon 1972).

® Izraziti protivnici razvoja automobilske industrije bili su Milos
Mini¢, ¢lan SIV-a i Stevan Conki¢, direktor Saveznog zavoda za plan. (II.
Paxosuh, H. g., 58; M. 3eueBuh, H. g., 84).

39 Og wotia go aywiomoduna: 1953—1973, 61; I1. Pakosuh, n. g., 57-58.

0 M. 3euesuh, H. g., 84.
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3. Izgradnja nove fabrike 1962.

U pocetku je postojala ideja da se stara fabrika prosiri radi
proizvodnje automobila, ali je ubrzo postalo jasno da se mora
izgraditi nova. Tokom 1955. godine generalni direktor Prvoslav
Rakovi¢ i inZenjer Stevan Suica potpisali su u Italiji ugovor o
projektovanju nove fabrike kapaciteta 32.000 vozila godisnje
(25.000 putnickih i 7000 teretnih i terenskih) za izradu putnic-
kih automobila tipa ,1400A“ (kasnije zamenjen tipom ,,1300) i
terenskog vozila ,kampanjola 615“, u kojoj je takode, tada samo
po porudzbini, trebalo da se izraduje i putnicki automobil ,fijat
600“ (kasnije ,750“).*! Iste godine, 7. juna, osnovana je italijan-
sko-jugoslovenska trgovinska komora.** Italija je uvek bila jedan
od najznacajnijih spoljnotrgovinskih partnera Jugoslavije, a tih
godina domaca preduzeca pocela su da nabavljaju u Italiji robu
koju su ranije nabavljala u Nemackoj. Jugoslovenski trgovinski
biro u Milanu otvoren je neposredno posle rata, ve¢ u decembru
1946.* Rakovi¢ je bio ¢lan Upravnog odbora i u ime ove komore
rukovodio je Grupom za tehnic¢ku saradnju, koja je proucavala
mogucnosti industrijske kooperacije sa italijanskom industri-
jom. Kako je u to vreme Italija podizala kamatne stope za kredi-
tiranje jugoslovenskih nabavki u Italiji, oformljena je i grupa za
kreditne poslove.**

Zastava je 1957. po odluci SIV-a dobila investicioni zajam
od 8,5 milijardi dinara (na petnaest godina, sa anuitetima od
800 miliona dinara) kojim je finansirana rekonstrukcija starog
dela fabrike, dogradnja i kupovina opreme. Taj kredit fabrika je

*1'C. Jaukosuh, #. g., 50-51; M. Zecevi¢, H. g., 105.

2 AJ, 130-951-1447, Zapisnik sa Osnivacke skupStine jugoslovensko-
italijanske trgovinske komore od 7. juna 1955.

s Miljan Milki¢, Obnova trgovinskih veza Jugoslavije i Italije posle Dru-
gog svetskog rata, u: Istorija 20. veka, 1/2016, 119, 120, 139.

“Ag , 130-951-1447, Zapisnik sa sastanka UO italijansko-
jugoslovenske trgovinske komore od 25. 7. 1955. u Beogradu.
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isplatila do 1959, a SIV je 1958. usvojio proSiren program za
izgradnju automobilske industrije u Kragujevcu.* Zastava je
krajem 1959. uspela da dobije odobrenje drZavnih organa za
svoju koncepciju buduceg razvoja proizvodnje i za podizanje
fabrike automobila za 32.000 automobila godisnje.*® Sredstva za
izgradnju fabrike, medutim, nisu bila predvidena u petogodis-
njem planu, pa je Zastava bila upucena na traZenje spoljnog
izvora finansiranja.*’

Izgradnja nove fabrike automobila odvijala se u okolnos-
tima intenziviranja ekonomske saradnje Jugoslavije i Italije pos-
le reSavanja trS¢anske krize. Poc¢etkom 1956. (1. marta) potpi-
san je Sporazum o specijalnim isporukama, a ve¢ 21. januara
1957. Drzavni Sekretarijat za inostrane poslove i italijansko
Ministarstvo inostranih poslova poveli su pregovore o novim
uslovima pod kojima ¢e italijanska preduzeca i banke kreditirati
isporuke opreme Jugoslaviji. U sastavu jugoslovenske delegaci-
je, po direktnom zahtevu drzavnog sekretara za inostrane poslo-
ve dr Milana Barto$a, bili su inz. P. Rakovi¢, kao i dr BoZidar
Smodlaka, direktor Jugoslovenske investicione banke, koja je
bila jedan od finansijera nove Zastavine fabrike automobila.
Rakovi¢ je ve¢ tada bio potpredsednik MeSovite jugoslovensko-
italijanske komore, koja je snosila i troSkove njegovog puta u
Italiju.*® Za poslovanje Zastave i FIAT-a bilo je znacajno potpisi-
vanje protokola o robnoj razmeni sa Italijom 24. marta 1959,
kojom prilikom je uc¢injen znacajan ustupak Jugoslaviji na polju

“ Tpugeceini gée xupage ayimomoduna ioguwiree, bopda, 25. 8. 1958; Kako
he ce passujaiiu kpaiyjesauxa Qadpuxa aymwomodbuna. ®ujairi 600 o 720.000
guHapa u Ha owunawy, bopba, 6. 1. 1957; Tpugeceini gee xumage aywomoouna
loguwimne, bopba, 3. 3. 1959.

46 Saradnja Zavoda Crvena zastava i FIAT-a, Privredni pregled, 25. 4.
1969.

7 A. Vlaji¢, M. Zekovi¢, n. d., 35-37.

8 AJ, 130-622-1028, Drzavni sekretar za inostrane poslove — nacelniku
Biroa sekretara Veca, Beograd, 5. 1. 1957; AJ, 130-622-1028, Nacelnik Biroa
sekretara SIV — Drzavnom sekretarijatu za inostrane poslove, 17. 1. 1957.
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prosirivanja liberalizacije jugoslovenskog izvoza u Italiju. *
Takode, novi Sporazum o specijalnim isporukama iz Italije pot-
pisan je 15. jula 1959, kojim je Jugoslavija dobila izuzetno povo-
ljan kredit od 50 miliona dolara za pla¢anje robe uvezene iz Ita-
lije.”® Uvozni poslovi u okviru tog sporazuma odobravani su
preko Jugoslovenske investicione banke, a nabavke su bile tako
velike da je iznos 1961. godine prekoracen za 2,756 miliona
dolara. Kreditni aranzman je, medutim, bio izuzetno povoljan.
Italijansko Ministarstvo inostranih poslova davalo je u okviru
tog Sporazuma automatski odobrenja za izvoz, $to nije bio slu-
¢aj kod trgovackih kredita. Sredinom 1962. potpisan je novi
konsolidacioni kredit u Italiji.”*

U tim okolnostima, odvijali su se i razgovori izmedu dele-
gacija Zastave i FIAT-a o kreditiranju izgradnje nove fabrike,
tokom 1958. i 1959. godine.’” Jugoslavija je tada trazila zajam
od Italije u iznosu od 25 miliona dolara, dok je Zastava trazila
od FIAT-a kredit od 30 miliona dolara. S obzirom na socijalisti-
¢ki drustveni sistem i plansku privredu Jugoslavije, ova dva
zajma bila su u tesnoj vezi, jer je jugoslovenska drzava morala
biti garant svakog velikog zajma koji dobije neko domace predu-
zece u inostranstvu. Tako veliki zajam jednom preduze¢u mogao
je, u tom svetlu, direktno uticati da drzava dobije utoliko manju
sumu na zajam od Italije. To nije bio slucaj sa zajmovima fir-
mama iz zemalja zapadnog bloka. FIAT je, na primer, dobio

* Dragan Bogeti¢, Nova strategija jugoslovenske spoljne politike: 1956~
1961, Beograd 2006, 305; S. Misi¢, n. d., 15.

*D. Bogeti¢, n. d., 305-306; S. Misi¢, n. d., 17-18.

1 AJ, 130-622-1028, Ambasador dr Milan Barto, glavni pravni savet-
nik — SIV-u, 14. 12. 1961; AJ, 130- 622-1028, Drzavni sekretar za spoljne pos-
love Koca Popovi¢ — SIV-u, o odluci da Sergej Krajger, drzavni sekretar za
trgovinu, poseti Italiju radi potpisivanja ovog kredita, 30. 6. 1962.

2U delegaciji Zastave bili su: generalni direktor Prvoslav Rakovic,
predsednik Radni¢kog saveta Bora Milenkovi¢, tehnicki direktor Branko Niko-
li¢, direktor Finansijskog sektora Borislav Jovi¢, a njima se pridruzio i direktor
fabrike 21. maj, Velimir-Velja Milutinovi¢. (Og twotia go ayiomoduna: 1953—
1973, 62).
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1946. zajam od 15 miliona dolara kod vasingtonske Exim banke,
nezavisno od toga $to su u isto vreme vodeni pregovori izmedu
Italije i SAD o drzavnom zajmu od 100 miliona dolara.
Zastava je sredinom 1959. uspela da dobije kredit od FIAT-a u
iznosu od 22,8 miliona dolara za nove instalacije fabrike kapaci-
teta 32.000 vozila godisnje,** i pored znatnog otezavanja prego-
vora od strane nekih ¢lanova jugoslovenske delegacije i ambasa-
de u Rimu. Prvoslav Rakovi¢ u pocetku nije dobio dozvolu za
putovanje u Italiju. Posle 27 dana pregovora, predstavnik Naro-
dne banke Stanislav Skarka napustio je pregovore, po instrukci-
jama dobijenim od predsednika Saveznog komiteta za spoljnu
trgovinu Ljube Babica, kako bi onemogucio davanje tako velikog
zajma Zastavi. Uz to, iz jugoslovenske ambasade u Rimu sugeri-
sano je da se pregovori prekinu do zaklju¢enja drzavnog zajma u
Italiji od 25 miliona dolara, s tim da kasnije mogu biti nastavlje-
ni. Takode, italijanskoj delegaciji je stavljeno do znanja da pre-
govaraCi Zastave nemaju ovlasScenja drzave za podizanje tako
velikog zajma. Pregovori su ipak nastavljeni i uspesno zavrseni.
Prema svedocenju Prvoslava Rakovi¢a i Slobodana Jankovica,
dugogodi$njeg novinskog izvestaca iz Zastave, u tome je pomo-
gla intervencija Mijalka Todorovica (tada ¢lana CK KPJ) i Boris-
lava Jovica (direktora Finansijskog sektora u Zastavi) u Central-
nom komitetu.”® Sklopljena su tri ugovora: o isporuci investici-
onih dobara Zastavi i fabrici 21. maj, o isporuci materijala za
reprodukciju istim preduze¢ima kao i ugovor o finansiranju
izgradnje fabrike izmedu italijanskih firmi FIAT, Innocenti i Oli-
vetti s jedne, i Zastave i Jugoslovenske investicione banke s druge

By. Castronovo, op. cit., 765.

** Povecanje izvoza u Italiju trebalo je da obezbedi novac za vracanje
tog kredita. (Ansa o kreditu italijanskih preduzeca ,Crvenoj zastavi“, Crveni bil-
ten (Tanjug), 23. 6. 1959)

» Partijska organizacija Zastave je, prema pisanju S. Jankovi¢a, bila
direktno povezana sa CK Srbije, pa je tim putem intervencija B. Jovic¢a uspela.
(C. Jaukoswuh, #. g., 61, Han. 79); I1. Pakosuh, #. g., 62-63; Og wotia go ayiwio-
moduna: 1953—1973, 62.

37



strane, koji obuhvata i kupovinu jugoslovenskih proizvoda van
vazece drzavne robne liste, ¢ime je trebalo obezbediti novac za
vracanje tog kredita. Dakle, FIAT je pristao da kupuje jugoslo-
vensku industrijsku robu za protivvrednost svojih isporuka.’® To
povecanje izvoza u Italiju bilo je regulisano sporazumima drza-
vnih delegacija.”” Ovaj ugovor, inace, predstavlja prvo strano ula-
ganje u jugoslovensku privredu posle Drugog svetskog rata.’®
Automobilska industrija u Jugoslaviji pocela je upravo
transferom znanja i tehnologije iz Italije. Za novu fabriku proje-
kti su radeni u FIAT-u. InZenjeri i tehnicari Zastave radili su
tehnoloski deo projekta u koordinaciji sa FIAT-om, a gradevin-
ski deo jugoslovenska preduzeca, takode uz saradnju FIAT-a.*
Domaci kadrovi su bili uklju¢eni u izradu tehnoloske dokumen-
tacije i istovremeno obucavani u Torinu. FIAT je jugoslovenske
stru¢njake ukljucio u timove u svojim projektnim odeljenjima,
Sto je bila velika pocetna prednost, jer je kasnije promenio nacin
rada tako Sto je strane stru¢njake smes$tao na posebnu lokaciju
gde su ih poducavali FIAT-ovi inZenjeri. Budu¢i da domacih
kadrova nije bilo dovoljno, FIAT je uklju¢io veé¢i broj svojih
inZenjera u ovaj posao, kako bi bio zavrSen na vreme. Na konac-
nom projektnom reSenju radio je zajedno sa FIAT-ovim timom
prvi direktor fabrike automobila, inz. Momir Zecevi¢. Tako su
nastali prvi kadrovi u Zastavi koji su dobro ovladali tehnologi-
jom proizvodnje automobila i osposobili se za osvajanje proiz-
vodnje. Domaci inzenjeri su, uz to, dobili u Torinu idejna rese-
nja za proSirenje kapaciteta, posto je odmah bilo jasno da se
moraju ubrzo prosiriti kapaciteti za proizvodnju do 82.000 vozila

% C. Jankoswuh, #. g., 62; A. Vlaji¢, M. Zekovi¢, n. d., 35-37; Saradnja
Zavoda Crvena zastava i FIAT-a, Privredni pregled, 25. 4. 1969.

7 Ansa o kreditu italijanskih preduzeca ,Crvenoj zastavi“, Crveni bilten
(Tanjug), 23. 6. 1959.

1. Paxosuh, H. g., 58.

59 L,Duha“ 3a — numysuny, Excripec monutuka, 12. 7. 1974; Saradnja
Zavoda Crvena zastava i FIAT-a, Privredni pregled, 25. 4. 1969.
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godisnje.® FIAT je u¢estvovao i u odabiru opreme za uvoz, tako
Sto je predlagao nekoliko proizvodaca, od kojih je nabavku vrsilo
preduzece Invest Import iz Beograda, kao i u izradi gradevinskog
projekta fabrike Centroprojekt iz Beograda.®' Organizacija servi-
sne sluzbe takode je napravljena po uzoru na FIAT.®

Nova fabrika je izgradena na periferiji Kragujevca, u pri-
gradskom naselju nazvanom ,Abisinija“. Zemljiste je bilo otku-
pljeno od vlasnika, na ¢emu je radio i inZz. Momir Zecevi¢, prvi
direktor Fabrike automobila, u svojstvu opS$tinskog funkcione-
ra.®’ Gradnja nove fabrike pocela je 4. aprila 1960, a pustena je
u probni pogon 6. jula 1962. Odmah je izgradeno 16.000 m” vise
od predvidenog prostora, pa je tako bilo moguce pratiti potrebe
trzista i naglog rasta potraznje.** To je uradeno po nalogu direk-
tora Prvoslava Rakovica, iako nije bilo predvideno projektom i
sredstva za to nisu bila odobrena.®” U fabriku na Abisinskom
polju bilo je ulozeno ukupno 26 milijardi dinara.®® Uslovi pod
kojima se Zastava zaduzila u zemlji za izgradnju novih postroje-
nja bili su prilicno teski. Anuiteti za otplatu zajma ,gutali“ su

% M. 3euesuh, u. g., 106-107, 113.

51 Oba preduzeca, Invest Import i Centroprojekt, osnovana su 1950.
godine. Invest Import je bio uvoznik kapitalne opreme i tehnologije, u cilju
industriejalizacije zemlje.

* M. 3eueswuh, #. g., 102, 104.

% Hcimo, 101; I'masna xana duhe #iog kposom go Kpdja ose ioguwne, bopda,
20. 5. 1960.

% Dodatna ulaganja su vriena od 1964. do 1966; ve¢ 1965. proizvedeno
je preko 34.600 putnickih i terenskih vozila, a 1967. vise od 42.200, umesto
projektovanih 28.000. (A. Vlaji¢, M. Zekovi¢, n. d., 35-37)

% Rakovi¢ je znao da ¢e kapacitet od 32.000 automobila ubrzo biti pre-
vaziden, pa se dogovorio sa MiloSem Jari¢em, direktorom gradevinske organi-
zacije Rad koja je gradila halu, da se odmah izgradi prostor za 82.000. Na sed-
nici Upravnog odbora Investbanke delegati iz Hrvatske imali su primedbu na
gradnju prema usvojenom projektu, pa je formirana komisija SIV-a, koju je
inz. Vlaji¢ iz Zastave proveo po terenu i ubedio da je re¢ o kapacitetu za 32.000
automobila godi$nje. Delegati iz Hrvatske su tvrdili da je komisija prevarena,
ali je Odbor odbio njihovu primedbu. (IT. Pakosuh, #. g., 59)

5 Hose Gpojke o Ho8oj padpuuu, Beuepme HOBOCTH, 7. 7. 1962.
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celu amortizaciju fabrike, a to je povratno uticalo i na cenu
automobila. Razvoj fabrike automobila bio je prvi posao za koji
je u socijalistickoj Jugoslaviji dobijen kredit, pa su uslovi kredi-
tiranja preduzeca od tada poceli da se prilagodavaju realnosti.
Zastava je trazila konverziju kredita od kratkoro¢nog u dugoro-
¢ni i za to je dobila podrsku SIV-a.®’

4. Drzavna regulativa i uslovi poslovanja
u periodu 1954-1965.

Drzava je posle 1952. narocito stimulisala razvoj. Trziste
je bilo strogo kontrolisano i centralni sistem odluc¢ivanja stimu-
lisao je potraznju. Rast privrede je u to vreme zaista bio veliki.
Izmedu 1950. i 1960. industrijska proizvodnja u Jugoslaviji rasla
je brze nego u bilo kojoj zemlji sveta. Udeo industrije u ukup-
nom rastu porastao je od 30% u 1948, na 40% u 1959. Najvisa
stopa rasta industrije, od 13% godis$nje, bila je izmedu 1956. i
1960.% U pocetku, drzava je stitila domaceg proizvodaca auto-
mobila, pa je 1960. uvedena carina od 50% na uvoz, $to je kasni-
je ostalo u Zakonu o carinskoj tarifi iz 1965.% Istovremeno,
drzava je uzimala veliki deo prihoda od preduzeca, uglavnom
preko poreza na promet, ali i na prihod preduzeca, koji se kre-
tao do 15%. U 1958. godini jo§ uvek je 60% prihoda preduzeca
odlazilo u drzavnu kasu.”® Poslovanje se, pri tome, odvijalo u
nestabilnim uslovima. Promene kursa dinara, carinskih stopa i
poreza na promet uticale su na povecanje cena.”' Uz to, lokalni
porezi na promet razlikovali su se i kretali, na primer, 1963. od

57 Sta sve vuce Jfica“, Ekonomska politika, 9. 11. 1963.

8 R. Bi¢ani¢, op. cit., 121; Fred Singleton and Bernard Carter, The
Economy of Yugoslavia, London, Canberra, NY, 1982, 129.

* Pre 1960. postojali su uvozni i izvozni koeficijenti (A. Vlaji¢, M.
Zekovi¢, n. d., 89-92).

R, Bic¢anié, op. cit., 129.

1 Sta sve vuce ,fica“, Ekonomska politika, 9. 11. 1963.
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3,6% do 8%. Pored poreza na promet (do 1966. iznosio je 3% za
gradane i 30% za drustveni sektor), postojao je i sistem medufa-
znog oporezivanja, koji je Zastava plac¢ala na sve nabavke od
kooperanata i uopste, od 6% do 51%. Taj porez je ukinut 1966.
U Zastavi su se veoma zalili na sistem medufaznog oporezivanja
i tvrdili su da to loSe uti¢e na proSirivanje kapaciteta kod koope-
ranata i na specijalizaciju proizvodnje.”* Ovo je sve uticalo na to
da cena automobila, i pored velike potraznje, bude relativno
visoka, visa od cene na svetskom trzistu. Delovi su nabavljani od
kooperanata po visokim cenama. U Zastavi su tvrdili da posluju
na donjoj granici rentabiliteta. Izlaz je bio jedino u modernizaci-
ji i poveéanju proizvodnje.”

Kreditiranje prodaje putnickih vozila bio je najbolji nacin
za poboljsanje plasmana i jacanje kupovne mo¢i. Model ,,600D*
(kasnije ,,750“), popularni ,fica“ bio je najpogodnije vozilo za
prosetnog Jugoslovena — spadao je u tada najjeftinije, najmanje
i najstedljivije automobile u svetu.”* Na trzistu je vladala velika
glad za ovim proizvodom. Tako je 1959. u Jugoslaviji bilo preko
40 preduzeca i fabrika raznih tipova motornih vozila. Domaca
proizvodnja tada nije mogla da podmiri ni polovinu domaceg
trziSta — na primer, 1958. proizvedeno je oko 6000 vozila, a uve-
zeno 7000.”° Ipak, samo interesovanje kupaca nije obezbedivalo
plasman, jer standard gradana jo$ uvek nije bio na dovoljnom
nivou za kupovinu automobila. Pri povoljnim uslovima krediti-
ranja, Zastavini automobili prodavani su 70% preko potroSackih
kredita. Uslovi kreditiranja prodaje ¢esto su menjani — do 1960.

7 ITpoussewhe ce 2000 manux xKoxa suwie 0g Wiana — ako ux Kyuyu oygy
wipaxuny, Ilomutuka, 9. 1. 1963; Sto vozila na dan, Privredni pregled, 11. 5.
1963; Toma Casuh, ,Pa3Boj dyHKUMja MapKkeTHHra W TpXKULITe ayToMOOWIa
»3actasa“’, y: I'pyna ayropa, 3acwmasa..., 142-197, 148.

® Kag he ,puha” wocimaimu napogna xona?, Beuepwe HOBOCTH, 25. 8.
1962; Sto vozila na dan, Privredni pregled, 11. 5. 1963; 3amena ciwapoi ,puhe”
3a nos, bopda, 15. 6. 1963.

7. Vuic, op. cit., 59.

5 @uam* 1100 Hefiomipedan?, Beuepwe HOBOCTH, 19. 5. 1959.
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banke su odobravale kredit sa otplatom od pet godina, uces¢em
15% i kamatom 6%. Potom su krajem 1964. uslovi pogorsani.
Rok je skracen na cetiri godine, a uceS$¢e povecano na 25%
(kasnije su opet uslovi ublazeni — pet godina otplate i 10%
ucescéa). Posle 1965. uslovi kreditiranja uglavnom su se pogor-
$avali.”® Ilustracije radi, dva zaposlena ¢lana porodice bi 1962.
zaradivala oko 60.000 dinara mese¢no, od cega bi otplacivali
kredit od 15.000 dinara za ,ficu“, a odrzavanje vozila je kostalo
jo$ oko 10.000 dinara.”” Kada su krediti 1963. postali povoljniji,
potraznja je porasla i liste ¢ekanja su produzene. Prosecno se
¢ekalo po dva meseca na isporuku ,fice"; 1964. svi putnicki
automobili bili su prodati a rokovi isporuke produzeni (za ,fi¢u”
4-5 meseci, za ,zastavu 1300 6—7 meseci).”®

Da bi se odgovorilo na tako veliko interesovanje, Zastava
je uvela novitete u nacin prodaje — za devize, na pretplatuy, i
,Zamena starog vozila za novo“. Prodaja za devize bila je mogu-
¢a od 1963, po nizoj ceni. U tom slucaju kupac je placao i cari-
nu, ali je i pored toga ukupna cena bila niza (npr. kod ,fice* za
172.000 dinara).”® Slede¢e godine uvedena je ponovo prodaja na
pretplatu. Ovo zapravo nije bila olak$ica za kupce, jer je vazila
cena na dan isporuke, a ne na dan uplate. To je bio nacin da
Zastava lakSe prikupi sredstva za proizvodnju i Sirenje kapacite-
ta, u uslovima velike gladi trziSta. Broj pretplatnika je te godine
bio sedam puta veéi nego ranije.* Neka vrsta kompromisa

®A. Vlaji¢, M. Zekovi¢, n. d., 93-94; Ayiwiomodun — de3 uexara, Beuep-
e HOBOCTH, 5. 11. 1964.

7 Kag he ,duha* dociiaiiu napogua xona?, Bedepme HOBOCTH, 25. 8.
1962.

78 Sto vozila na dan, Privredni pregled, 11. 5. 1963; Paciipogaiiia cea
803uJia 08oioguwire ipoussogre ,3aciiase”, bopda, 15. 7. 1964.

& ITpoussewhe ce 2000 manux xoxa suuie 0g WIana — ako ux Kyuyu oygy
wpawunuy, [lonutuka, 9. 1. 1963.

80 ecetu xumaga upewinnaiaa 3a eo3una ,llpeene 3acimase”, bopda, 2. 4.
1964; ,Llpeena 3aciiasa”“ tioHoso Upuma tpeitiiinaitiy Ha eo3und, bopba, 6. 11.
1964.
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izmedu interesa prodavca i kupca nadena je u sistemu zamene
starog ,fice" za nov: Zastava je otkupljivala delimi¢no amortizo-
vana vozila i uz doplatu davala nova. Time je Sirila trziste i olak-
Savala kupcima da dodu do vozila. Svaki naredni vlasnik istog
vozila tako je pla¢ao manju cenu od prethodnog.®'

5. Kooperacija — mreza preduzeca Sirom Jugoslavije
uklju¢ena u proizvodnju automobila

Proizvodnja motornih vozila u Jugoslaviji, kako putnickih
tako i privrednih, od pocetka je bila organizovana na bazi koo-
peracije sa specijalizovanim preduze¢ima, kakva je bila uobica-
jena praksa i kod renomiranih svetskih firmi. Proizvodac¢ final-
nog proizvoda obi¢no proizvodi oko 50% vrednosti delova
automobila.* Proizvodnja u FIAT-u takode je bila organizovana
po sistemu kooperacije. Delove ili sklopove Cesto su patentirali
njihovi kooperanti, kojima je FIAT morao priznati prava na
patent i platiti odgovaraju¢u cenu.*® U jugoslovenskim uslovi-
ma, ovaj vid podele i organizacije rada bio je znacajan za pretva-
ranje zanatske u industrijsku proizvodnju, $to je vodilo renta-
bilnijim i jeftinijim proizvodima. Kooperacija je trebalo da obe-
zbedi proizvodnju sloZenije robe, da uposli slobodne kapacitete i
izbegne izgradnju novih pre nego $to se postoje¢i u potpunosti
iskoriste.®® U domacoj automobilskoj industriji kooperacija je
imala neke specificne odlike u odnosu na sli¢nu pojavu u veli-
kim svetskim firmama. Uobicajeno je da finalista proizvodi

8 3amena cmapoi ,puhe” 3a nos, bopba, 15. 6. 1963; Egeapg Kapgemn

Hocewiuo padpuxy aymomoduna ,Lpeena 3acimasa”, bopba, 12. 12. 1963.
Papossyd Munuh, ,OcHoBHe cTpaTerdje pasBoja U capajmwe ,3acrase”

ca CBETOM Ha Iporpamy Bosuina“, y: I'pyna aytopa, 3acimasd..., 295-303, 297;
Xumagutiu ayimomodus. 3asiuc o Hajmuahoj kpaiyjesauxoj ungyciipuju, Beuepme
HOBOCTH, 31. 12. 1956.

% M. 3euesuh, u. g., 164-172.

8 A. Vlaji¢, M. Zekovi¢, n. d., 42—43.
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motor, menjac i karoseriju, Sto nije bio slucaj sa Zastavom —
motor je proizvodila fabrika 21. maj u Rakovici.?” Kooperanti za
privredna vorzila, traktore i masine postajali su istovremeno i
kooperanti za putnicki automobil, $to takode nije uobicajena
praksa. Domaca automobilska industrija nije mogla da stvori
sopstvenu mrezu kooperacije, zbog velikog asortimana proizvo-
da i relativno malih serija. Umesto toga, stvoren je niz preduze-
¢a specijalizovanih za odredenu vrstu proizvodnje, koja su bila
uklju¢ena u motornu industriju u celini. Povecavanje proizvod-
nje u Zastavi dovelo je do vece disperzije proizvodnih programa i
puno kooperanata sa ve¢im stepenom specijalizacije za odrede-
ne delove putni¢kog vozila.*® U pocetku, medutim, u fazi autar-
hi¢ne ekonomske politike drzave, cilj je bio smanjiti uvoz na
najmanju mogucu meru. Supstitucija uvoza je zato bila osnovno
opredeljenje u Zastavi, pa je uvodenje kooperanata u proizvod-
nju posluzilo najpre tome. Rukovodstvo Zastave pozvalo je
potencijalne kooperante na saradnju, a dalo im je mogu¢nost da
se opredele koje delove ¢e proizvoditi od onih koji se u Zastavi
tada nisu radili. Po osvajanju proizvodnje odredenih delova,
prestajao je i njihov uvoz.*’

U proizvodnji automobila Zastava je u pocetku traZila
kooperante iz oblasti vojne industrije. Sama Zastava dotle je
proizvodila iskljuc¢ivo za vojsku. Posle sukoba sa Informbiroom
1948, sa razmeStanjem vojnih kapaciteta po teritoriji cele Jugos-
lavije, fabrike koje su proizvodile za vojsku bile su u ozbiljnoj
opasnosti da prestanu sa radom — proizvodnja je znatno sma-
njena, a to je uticalo na smanjenje zaposlenosti. U Zastavi je oko
5000 radnika moglo da izgubi posao.®® Kako bi se o¢uvala puna
zaposlenost stanovniStva ($to je tada bio i politicki prioritet), voj-
ne fabrike su pocele da se preorijentiSu na civilnu proizvodnju.

8p, Muuwh, #. g., 297.

8 A. Vlaji¢, M. Zekovi¢, n. d., 42—43.
8711, Paxosuh, #. g., 60.

% K. Cperenosuh, . g., 90.
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Tako je Zastava u pocetku bila upucena na kooperaciju sa osta-
lim preduze¢ima vojne industrije, to jest sa onima koji su imali
kapacitete za proizvodnju aviona sa klipnim motorima i neisko-
riS¢ene kapacitete kao i Zastava. Ta preduzeca su imala stru¢ne
kadrove i opremu, pa je u pocetku kooperacija sa njima snazno
doprinela brzoj supstituciji uvoza. Ovo je tada predodredilo i
lokacijski raspored velikog dela kooperanata.*® Prvi kooperanti
su postali fabrika 21. maj u Rakovici (za proizvodnju motora),
Teleoptik (merni instrumenti), Prva petoljetka (amortizeri i koc-
nice), Ikarus (hladnjaci i specijalne nadgradnje).”

5.1. Zastava i 21. maj

Proizvodnja automobila i proizvodnja automobilskih
motora od pocetka su bile odvojene. Razlog je Sto je u pocetku
automobilska industrija u Zastavi bila upucena na fabrike koje
su proizvodile za vojsku, posto su samo u tim fabrikama posto-
jale odgovarajuce tehnologije i stru¢njaci. Fabrika u Rakovici
proizvodila je motor za Zastavina vozila od 1954, prema tome,
bila je i najvazniji kooperant. Ona je za Zastavu predstavljala
nezaobilaznog partnera, jer je ceo posao oko licence sa FIAT-om
koordinisan sa Upravom vojne industrije, koja je ukljucila u ovaj
posao i rakovicku fabriku.?!

Fabrika 21. maj u Rakovici osnovana je u novembru 1948,
reSenjem Vlade FNRJ, radi proizvodnje motora za avione i heli-
koptere ratnog vazduhoplovstva. Hala je izgradena 1949, a naj-
ve¢i deo masina cinile su polovne nemacke masine nabavljene
preko ratnih reparacija.””* U toj fabrici je 1953. avionski motor

%9 A. Vlaji¢, M. Zekovi¢, n. d., 42—43; M 3euesuh, u. g., 164-172.

O M. 3euesuh, H. g., 164-165.

' Ucimo, 41; dumun Tpyjuh, Buna jegnom jegua padpuxa, Beorpan 2011,
25—26;A2yu70M05u]I 3a ucwopujy, Ilonutrka, 29. 11. 1980.

%% Fabrika je proizvodila motore po licenci FIAT-a, male motore Lom-
bardini, avio-motore Rolls Royce, motore za helikopter firme Aerospatiale. (.
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rekonstruisan u motor sa reduktorom, ¢ime je osvojena proiz-
vodnja zupcanika, $to je omoguc¢ilo da 1954. fabrika zapocne
proizvodnju menjaca i reduktora za terenska i teretna vozila
JNA, montirana u Zastavi. U pocetku je bila u nadleznosti Mini-
starstva (kasnije: Drzavnog sekretarijata) za narodnu odbranu, i
direktori su bili vojna lica, kao i u Zastavi, gde je prvi direktor
bio takode armijski general Voja Radi¢.”’> Nadlezni organi, a ne
fabri¢ka rukovodstva, doneli su odluku da proizvodnja motora
za putnicki automobil ,fijat 600“ bude locirana u fabrici 21.
maj, a montaza vozila u Zastavi.”* Odluka je bila logi¢na s obzi-
rom na to da su u 21. maju postojali stru¢njaci i know-how za
izradu motora. Kako u to vreme politicko rukovodstvo zemlje
nije imalo u planu dalekosezan razvoj automobilske industrije
putnickih vozila, koja je i startovala izvan petogodi$njeg plana,
nisu bili razmatrani problemi koji bi iz ovakve podele mogli pro-
iza¢i. Ugovor o licenci sa FIAT-om potpisala je Zastava, koja je
tako i za motore bila nosilac licence, pa je fabrika 21. maj svoje
odnose sa FIAT-om mogla resavati samo preko Zastave.”
Problem u kooperaciji izmedu 21. maja i Zastave bio je
spor oko koncepcije upravljanja sistemom automobilske indus-
trije, odnosno razliciti interesi koje su ove dve fabrike imale u
proizvodnji automobila. U tome je, s obzirom na socijalisticko
drustveno uredenje i ogranicenja slobode trzista, uloga drzavnih
struktura (od lokalnih vlasti do Saveznog izvr$nog veca) bila
odlucujuca. Zastava i 21. maj imali su razlicite poslovne strategi-
je. U Zastavi je bio razvijeniji preduzetnicki duh — svaki projekat
je obuhvatao ne samo planiranje izvora finansiranja, ve¢ i aktiv-
nosti da se finansiranje obezbedi. U 21. maju viSe su bili oslo-
njeni na drzavne strukture u pogledu obezbedivanja sredstava

I'pyjuh, n. g., 13-20, 14); Y énany: 150.000 motnopa, beorpancka Hepemsa, 5. 7.
1964.

% @. Ipyjuh, . g., 22.

** Hcimo, 26.

% Hcino.
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za projekte. Zastava je, na primer, osnovala svoju Auto banku,
dok se Z1. maj oslanjao na izvore Beobanke i drugih drzavnih
banaka.” Razlozi su u tome $to je u Zastavi proteklo nekoliko
godina od pocetka premestanja vojnih postrojenja iz Kragujevca
u druge delove Jugoslavije 1948 (Sto je pretilo da veliki deo
zaposlenih ostane bez posla) do potpisivanja licence sa FIAT-om,
to jest pravog pocetka proizvodnje putnickih automobila. Za to
vreme, u toj fabrici su zapoceli samoinicijativno sa proizvod-
njom automobila (kao i raznih drugih proizvoda od metala),
izvan svih drzavnih planova i bez podrske drzavnog vrha. Fabri-
ka 21. maj, medutim, bila je upravo osnovana 1948, sa jasnim pro-
izvodnim programom za vojsku, i do ulaska u posao sa Zastavi-
nim automobilima nije bila prinudena da se bori za opstanak.
Svako od ovih preduzeca imalo je sopstvene kooperante i
na taj nacin predstavljalo posebne okosnice proizvodnje auto-
mobila. Fabrika 21. maj tezila je vecoj samostalnosti u proizvod-
nji, a posebno prodaji automobilskih motora, jer je postojala
procena da mogu poslovati uspesno i bez tesne veze sa Zasta-
vom. Prodaja automobilskih motora ¢inila je 60—70% ukupnog
prihoda tog preduzeca.”’” U kragujevackoj fabrici verovalo se da
je za velikoserijsku proizvodnju automobila potrebno centralno
upravljanje velikim sistemom. Interes Zastave bio je da proizvo-
dnju motora u maksimalnoj meri stavi pod svoju kontrolu, kako
ne bi zavisila od isporuka najvaznijeg dela automobila. Fabrika
21. maj, sa svoje strane, imala je kooperante koji su takode
zakazivali u ta¢nosti isporuka, pa su njene isporuke Zastavi pov-
remeno obustavljane. Postojali su i problemi u odredivanju cena
delova, poStovanju rokova isporuke i kvaliteta proizvoda, kao
uostalom i kod ostalih kooperanata. Problem je bio i u previso-
koj ceni motora, koja je zavisila od uvoznih delova, a time direk-
tno od drZavne politike uvoza i carina. Tako je pocetkom 1962.
carinska stopa na uvoz ove vrste robe povecana sa 25% na 38%,

% Hcino, 35.
97 Hcino, 73.

47



Sto je direktno pogodilo proizvodnju motora u 21. maju, jer su
oni uvozili motor za vozilo tipa ,,600 D“. Motori su tada posku-
peli za 12%, a finalni proizvod (automobil) u Zastavi za vise od
20%, jer je u meduvremenu bio optere¢en porezom na promet
od 5%. Pored toga, iz 21. maja trazili su naknadno isplatu po
15.000 dinara za svaki motor isporucen tokom prethodne, 1961.
godine, $to je dovelo do sudskog spora.”® U tom periodu, svako
od ovih preduzeca samostalno je formiralo cene svojih proizvo-
da, a ne u dogovoru sa kooperantima.

5. 2. Osnivanje Zavoda Crvena zastava 1962.
i istupanje fabrike 21. maj iz Zavoda

Kako su oba preduzeca bila vezana za vojnu industriju,
odluka o medusobnoj saradnji ili nesaradnji nije bila prepustena
samo njihovim rukovodstvima. Drzavne i politicke institucije
imale su u tome svakako odlu¢uju¢u ulogu.” Pod uticajem tih
»spoljnih faktora“ ove fabrike su pristupile organizacionom
povezivanju, koje je s vrcemenom poprimalo razli¢ite oblike i bilo
optereceno stalnim problemima.'® U Zastavi su imali nameru
da izgrade sopstvenu fabriku motora, o ¢emu su podneli 1961.
investicioni elaborat SIV-u. U to vreme fabrika 21. maj ostala je
bez programa proizvodnje za vojsku.'” Da fabrika ne bi bila zat-
vorena, drzavni sekretar za narodnu odbranu intervenisao je

% IIma Kawy y Qadbpuuu ,21. maj“ o tiosehawy uene 8o3una ,3aciiasa
6001“, Tlonutuka, 1. 3. 1962; Da li je jeftiniji ,Fico“?, Vjesnik, 3. 2. 1962.

% Ilustracije radi, predsednik Republickog veca Sindikata Danilo Keki¢
dao je u februaru 1965. intervju Politici, povodom maratonskog spora izmedu
ove dve fabrike, u kojem je de facto priznao ucesée ,spoljnog faktora“, ali je to
odbacio kao razlog problema ili neuspeha integracija. (Oiixyg Heciopasymu 0ko
uniteipayuje, bopda, 22. 2. 1965)

lTma y Llpsenoj 3acwiasu u Tomocy Kaxy o ciajary wuxosux ocnos-
Hux dapimnepa (iosogom eecitiu 0 Qysuju Puaitia, Cuiipoena u Cumxe), bopoa,
28.2.1962.

191 Radili su na osvajanju motora za klipne avione, a dok su ga osvojili

avijacija je presla na motore sa mlaznim pogonom. (C. Jaukosuh, #. g., 66)
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kod SIV-a da se ne dozvoli podizanje druge fabrike motora.
Takode, gradske vlasti Beograda uticale su na Izvr$no vece Srbi-
je sa istim ciljem.'® Rukovodstvo Zastave se borilo da u drzav-
nim strukturama dobije podrsku za ovaj projekat, ali su otpori
bili veliki. Zastava je predala investicioni elaborat Investicionoj
banci, a sli¢an elaborat za izradu 50.000 motora uputila je i fab-
rika 21. maj."® Izvréno vece Srbije je u februaru 1962. zauzelo
stav da treba braniti interes beogradske fabrike. Tako je ponu-
deno reSenje kroz integraciju ove dve fabrike, i to na ravnoprav-
noj osnovi (50%—50%), Sto je Prvoslav Rakovi¢, generalni direk-
tor Zastave, odbio.'** Tako su 1. juna 1962. osnovani Zavodi Crve-
na zastava, sa sediStem u Kragujevcu. U prvoj fazi rada ovog pre-
duzeca, Zavodi su imali samo zajednicki organ upravljanja, dok
su pogoni i radne zajednice radile kao i ranije, samo sa novim oba-
vezama prema zajednickom fondu. Posebno su birani jedinstveni

192 podrska gradskog rukovodstva Beograda fabrici 21. maj, kao i prob-

lemi u komunikaciji izmedu Zastave i ovog, kao i drugih beogradskih preduze-
¢a, o cemu je govorio direktor Rakovi¢ (videti: C. Jaukoswuh, H. g., 69) svakako
treba da budu predmet posebnog istrazivanja. Mogucdi razlog za ovakav stav
beogradskog rukovodstva bio je u sistemu finansiranja opstina, koji je uveden
1954. Lokalni organi su tim izmenama zakona dobili udeo u raspodeli dobiti
preduzeca, $to je dovelo do teznje ka ,teritorijalizaciji kapitala“. Taj sistem je
poceo da funkcioniSe 1955. (DuSan Bilandzi¢, Historija Socijalisticke Federativ-
ne Republike Jugoslavije. Glavni procesi 1918—1985, Skolska knjiga, Zagreb
1985, 229-231).

' Rukovodstvo Zastave je 25. jula 1961. uputilo pismo na vise adresa
(potpredsednicima SIV-a Aleksadru Rankovi¢u i Mijalku Todorovi¢u, sekreta-
ru za industriju SIV-a Danilu Keki¢u, podsekretaru Alojzu Dularu, potpredse-
dniku Izvrénog veéa Srbije M. Svabi¢u, predsedniku Izvrénog veca Srbije Milo-
$u Minicu i jo§ nekima). Ubrzo je u IzvrSnom vecu Srbije organizovan skup na
tu temu. Pritisci su vrSeni i preko Stampe, posebno preko Borbe pocetkom
1962, pa je Rakovi¢ uputio pismo predsedniku Izvr$nog ve¢a M. Mini¢u. Mini¢
je 15. februara odgovorio da Izvr$no vece jo$ o tome nije raspravljalo. (C. Jan-
KoBUh, H. g., 66—68)

104 C. Jankosuh, H. g., 68. Zastava je u to vreme imala devet svojih fab-
rika i Rakovi¢ je insistirao na tome da 21. maj moze biti samo jo$ jedna Zasta-
vina fabrika, i nista viSe od toga.
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radnicki savet i upravni odbor. U tom trenutku, Zavodi su bili jed-
no od najvec¢ih metalopreradivackih preduzeca u zemlji. Oceki-
valo se da koncentracija sredstava i kadrova donese vecu efikas-
nost.'”® Komercijalna kooperacija (na bazi kupoprodaje) nije bila
pogodan vid saradnje, jer to utic¢e na poskupljenje proizvoda. Kako
u Kragujevcu nije bila podignuta fabrika motora, ova fuzija je bila
logican izbor, s obzirom na jasnu perspektivu ka velikoserijskoj
proizvodnji automobila i potrebu za jeftinijim proizvodom.
Zavodi su 1961. osnovali Institut za razvoj putnickih vozila uz
pomoc¢ FIAT-a u kojem su konstruktori pravili nove tipove
automobila, a zapoceli su i osnivanje Siroke mreZe servisnih sta-
nica za odrzavanje vozila i rezervne delove.'” Udeo Zastave u
proizvodnji delova u odnosu na kooperante sada je bio uveéan i
iznosio je 70%.""’

Problemi oko utvrdivanja cene proizvoda ovim nisu pres-
tali. Fabrika 21. maj je 1962. pre$la iz vojnog u civilni registar,
Sto znaci da je vojska brinula samo o proizvodnji za namenske
(vojne) potrebe, dok su ostali proizvodi bili upuceni na trziste.
To je na rukovodstvo i kolektiv ove fabrike imalo dvostruko dej-
stvo: s jedne strane, u pocetku je fuzija u Zavode CZ pruzala
sigurnost, poSto proizvodnja motora nije bila viSe u nadleznosti
vojske, a sa druge, prenoSenje bitnih funkcija u rukovodenju
ovim sistemom na Zastavu dovodilo je i do otpora, pogotovu
kada je procena bila da bi se motori na trzistu mogli bolje proda-
ti i obezbediti bolja zarada izvan Zavoda.'”® Preduzece 21. maj
bilo je obavezno da prodaje motore iskljuc¢ivo Zastavi, $to je

195 Ocnoganu 3asogu ,Ilpseena 3aciasa“. bopba, 6. 6. 1962; ,Llpsena

sacmasa” (Kpaiyjesay) + ,21. maj* (Paxosuya) = 3asogu ,Llpeena 3acmasa“,
Beuepmwe HOBOCTH, 6. 6. 1962.

% Dva velika postaju gigant, Vjesnik u srijedu, 20. 4. 1962; Michael
Palairet, Mismanaging innovation: the Yugo car enterprise (1962—1992), in: Tec-
hnovation 13 (3) (1993), 117-132, 126.

7 Ipsena sacmasa’ (Kpaiyjesau) + ,21. maj* (Pakosuua) = 3asoqu
LLIpeena 3aciasa, Beuepmwe HOBOCTH, 6. 6. 1962.

"% @. Ipyjuh, u. g., 28, 29.
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tokom 1963. dovelo do zastoja u prodaji drugim partnerima i do
neuposlenih kapaciteta. Rukovodstvo fabrike trazilo je samos-
talnost u obracunu i raspodeli dohotka, rad na trZziSnom princi-
pu i pravo da, poSto podmire potrebe Zastave, ostatak proizvoda
mogu prodati i drugima. Zeleli su da o¢uvaju poslovne veze sa
drugim preduze¢ima koje su imali pre udruzivanja u Zavode
Crvena zastava. Rukovodstvo Zastave zalagalo se, medutim, za
centralizaciju rada.'® Kriza u odnosima izmedu dve fabrike
zaostrila se 1965, kada je bilo na redu donoSenje novog statuta.
Predstavnici 21. maja trazili su novu podelu posla i proSirenje
asortimana svojih proizvoda — hteli su da proizvode ne samo
motore, ve¢ i zupcanike, menjace i druge delove koji su inace
radeni u Kragujevcu. Predstavnici Zastave strahovali su od prob-
lema u redovnim isporukama motora iz 21. maja, ukoliko bi oni
prosirili asortiman. Njihov cilj je bila centralizacija i usmerava-
nje svih ucesnika u proizvodnji automobila na velikoserijsku
proizvodnju. I dalje su bila sporna pitanja odredivanja cene kao
i ucesca u raspodeli dohotka.'"® Tako je 5. marta 1965. Radnicki
savet Zavoda CZ doneo odluku da se fabrika 21. maj izdvoji u
samostalnu privrednu organizaciju. Ona je radila u okviru Zavo-
da CZ samo nesto vise od dve godine.'"’

5. 3. Mreza kooperanata Zavoda Crvena zastava

Snazan razvoj industrije, ali i ujednacavanje nivoa razvoja
medu raznim regionima bilo je strateSko opredeljenje drzave u
socijalistickoj Jugoslaviji od samog pocetka. Cilj je bio kako poli-
ticki (jac¢anje jedinstva drzave), tako i ekonomski — Sirenje unut-
raSnjeg trziSta, ve¢e mogucnosti zapo$ljavanja. U drugom peto-

109
1

Jsa cxeainawa unineipayuje, Komynuct, 21. 11. 1963.
10 Ropcoxax unu peiiopog jegne Hegoipahene unimieipayuje, TTONATHKA,
28. 1. 1965; Moty nu xonexwiueu paspewuiiiu OHO W0 KOMUCUje HUCY MOle,
IMonutHka, 20. 2. 1965.

Mo, Ipyjuh, u. g., 29; ,3acimasa” cpehyje ogroce ca Koolepanmumad,
[MonuTtuka, 2. 10. 1956; Boma capagra — He packug, bopda, 9. 3. 1965.
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godis$njem planu (1957-1961) neki regioni unutar republika bili
su proglaseni za nerazvijene, a republike su bile ovlas¢ene da
distribuiraju sredstva prema njima — Dalmacija, BiH (osim tri
severoistocna distrikta), Crna Gora, Kosovo, Makedonija i neki
delovi jugoistotne Srbije. U jednom trenutku, BiH je bila izuze-
ta iz grupe nerazvijenih, a sva paznja je posvecena Kosovu.''?
Odluke na nivou republika kako ¢e se distribuirati sredstva bile
su politicke i arbitrarne, pa je alokacija sredstava zato uvek
predstavljala izvor sukoba medu lokalnim politickim i privred-
nim rukovodstvima. Od 1958. usvojen je princip profitabilnosti
da bi se smanjio pritisak na Op$ti investicioni fond, to jest prio-
ritet je dat izgradnji infrastrukture koja bi trebalo da podigne
razvoj celog regiona."”® U tre¢em petogodi$njem planu, 1961—
1965, prioritet je dat stvaranju industrijskih jezgara u svakoj od
republika. Orijentacija je bila na industrije koje brzo stvaraju
dohodak, zaposljavaju veliki broj ljudi i menjaju drustvenu struk-
turu zaostalih regiona. Tada je stvoren savezni Fond za pomoc
nerazvijenim podruc¢jima, iz kojeg je finansirana industrija u tim
krajevima. Republike su dobijale kredite koje su mogle da dodele
posebnim projektima na svojoj teritoriji. Pored novca, obezbedivali
su se i eksperti i know how, jer je 1963. zakljuceno da su tehnicka
pomoc¢ i poboljsanje produktivnosti znacajniji od investicija.'**

Kao motor ukupne industrijalizacije zemlje, Crvena zasta-
va je aktivno ucestvovala u otvaranju pogona i pokretanju indu-
strijske proizvodnje u krajevima gde industrija tako reci nije ni
postojala. Ovakvo reSenje donosilo je velike transportne trosko-
ve zbog loSih komunikacija. Eventualna drugacija koncepcija,
oslonca na kooperante u neposrednoj okolini, znacila bi smanje-
nje troskova i pritiska doseljavanja u Kragujevac, te rasterec¢enje
infrastrukture grada. S jedne strane, ovakva orijentacija bi

112

X R. Bi¢ani¢, op. cit., 184-185.
1

Isto, 187. Program VII kongresa KPJ 1958. predvidao je, izmedu
ostalog, pomoc¢ federacije nerazvijenim opStinama (D. BilandZi¢, n. d., 262).
"M R. Bicani¢, op. cit., 187, 191.
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mogla biti efikasnija.'"* Ipak, na tu ,jugoslovensku politiku*
Zastave uticala je i moguénost dobijanja finansijskih sredstava
za razvoj iz Fonda za pomo¢ nerazvijenim podrucjima, kao i pot-
reba Sirenja trziSta na teritoriju cele zemlje.

Zastava je bila preduzece sa verovatno najsirom koopera-
cijom u Jugoslaviji. Na samom pocetku proizvodnje automobila,
imala je preko trideset kooperanata u zemlji koji su radili na
ovladavanju proizvodnje delova za njena motorna vozila. Uku-
pan broj Zastavinih kooperanata brzo je rastao — od 32 preduze-
¢a u maju 1956, do 63 u 1963. godini. Kako su svi oni saradivali
jo$ sa nizom drugih preduzeca, za proizvodnju Zastave je 1963.
bilo vezano ve¢ oko 1200 firmi u celoj zemlji. Zapravo, ako se u
kooperante racunaju i preduzeca koja isporucuju sirovine, ovi
brojevi bili bi ve¢i.""® Koliko je proizvodnja Zastavinih automobi-
la bila orijentisana na Siroku mrezu kooperacije Sirom zemlje
pokazuje i podatak da je ve¢ 1956, u samom zacetku, bilo pred-
videno da kooperanti nose 45% od ukupne proizvodnje automo-
bila. Ovakva podela ostala je na snazi. Jo§ 1961. bilo je i dalje
predvideno da prate¢a industrija ima 45% bruto produkta po
svakom vozilu u proseku.""’

"5 Michael Palairet, Ramiz Sadiku: a Case Study in the Industrialisation

ofKosovo in: Soviet Studies, Vol. 44, No. 5, 1992, 897-912, 902.

L U Stampi se mogu naci razli¢iti podaci prema kojima je, na primer,
oktobra 1956. Zastava imala 41 kooperanta, sredinom 1957. ve¢ 50, u decem-
bru 1959 — 55, a juna 1960 — 69. (Xumwaguitiu aywiomodun. 3aiiuc o Hajmrahoj
Kpaiyjesaukoj ungyciipuju, Beuepmwe HoBOCTH, 31. 12. 1956; 3awitio Huje jed-
wuHuja 3ajeguuuka upousgogra ayimomoduna, Ilonutuka, 27. 5. 1956; I'pagu ce
Hosa Gadpuxa ayiomoduna, omuruka, 12. 10. 1956; Iegeceini kootiepanaiia ,Llpae-
He 3actuiase”, bopda, 12. 6. 1957; Ha jecen tiouute ipagmwa Hoge Gpadpuke ayiiomo-
ouna y Kpaiyjesyy, Ilonmutuka, 12. 6. 1959; Ocam xumaga ,Quaitia 600“ y cnege-
hoj fogunu, bopba, 29. 12. 1959). Po drugim podacima, 1961. bila su 52 koope-
ranta, a 1963. ukupno 63. (Sta sve vuce ,fica“, Ekonomska politika, 9. 11. 1963;
Kpaiyjesauxa ,Llpsena 3aciiasa” xootiepupa ca 52 tpegyseha, bopda, 14. 6. 1961;
Iegecetu gea fipegy3eha xootiepupajy ¢ ,LIpsenom 3acimasom*, bopda, 5. 12. 1961).

3awitio Huje jepiiunuja 3ajegnuuxa upoussogrwa ayiwiomoduna, Tomu-
THKa, 27. 5. 1956; Ilegecetni gea tipegy3eha xoouepupajy ¢ ,Llpsenom sacwiasom”,
bopba, 5. 12. 1961.
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Mreza Zastavinih kooperanata od samog pocetka bila je
zamisljena tako da pokriva ¢itavu teritoriju tadasnje drzave. To je
znacilo da u svim republikama i pokrajinama mora biti dovoljno
kooperanata, da bi svi nasli svoj interes u razvoju Zavoda CZ.
Tako je stvorena velika mreza od 240 snabdevaca komponentama
po celoj zemlji."*® Od samog poc¢etka u proizvodnji ,fice ucestvo-
vale su i fabrike u drugim republikama. Do 1965. spisak koopera-
nata je ve¢ bio dugacak (izmedu ostalih: Munja, Autodubrava,
Borovo, Jugovinil, Zeljezara Sisak, Sava Kranj, Saturnus, Iskra, 14.
oktomvri Skoplje, 11. oktomvri Kumanovo, Zmayj, Teleoptik, Tvorni-
ca stakla Pancevo, Pretis, Rudi Cajevec)."" Slovenija je bila najraz-
vijenija republika i imala je najvecu tradiciju u industrijskom raz-
voju u odnosu na ostale delove zemlje. Kooperanti iz Slovenije su
najbrze i najlakse dostizali obim i kvalitet delova. Od samog poce-
tka, jo$ od 1950-ih Zastava je u toj republici imala kooperante,
cak je veliki deo izrade delova prebacen tamo — elektro agregati
su radeni u fabrici Iskra u Kranju, a Saturnus je radio svetiljke i
farove, takode je podigao i novu modernu fabriku i izvozio proiz-
vode. Proizvodnja za Zastavu pojavila se i u Ptuju, a u Autokarose-
riji iz Ljubljane proizvodili su specijalne nadgradnje."*

Neki od najznacajnijih kooperanata Zastave u ovom perio-
du bili su Ikarus i Teleoptik iz Zemuna, 21. maj iz Rakovice, Rudi
Cajevec iz Banjaluke, Utva iz Panceva.'”' Sve je pocelo tako $to
su oruzari pre pocetka proizvodnje automobila napravili izlozbu
u fabrici za zainteresovana preduzeca, rastavili vozila na delove
i omogucili predstavnicima preduzeca da sami izaberu delove

18 M. Palairet, Ramiz Sadiku..., 902.

"9 Fico” jeftiniji od lonca, Vjesnik u srijedu, 24. 2. 1965.

120 M. 3euenwh, #. g., 166; Sta sve vuce ,fica“, Ekonomska politika, 9. 11.
1963; Od ukupno 137 kooperanata Zastave do kraja postojanja SFRJ, iz Slove-
nije je bilo ukupno 15 (P. Munuh, XK. ITpoxuh, C. Crankosuh, T. Casuh, ,Pa3-
BOj ITPOM3BOZA, TPOMU3BOIHUX CHUCTEMa U KOOIMEepaHTCKke WUHAycTpHje”, y: I'pyna
ayrtopa, 3dciasa ..., 101-141, tabena crp. 115-117).

2! yeiiex kpaiyjesauxe padpuxe ,Ipsena 3acimasa”. ITpea xumaga goma-
hux ayiiomoduna, hepencKux 803una u kamuoneiia, Ilonutuka, 24. 8. 1956.
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koje ¢e proizvoditi. Zatim su razgovarali o tehnickoj dokumen-
taciji, cenama i uzorcima i sklapali ugovore o kooperaciji. Prva
petoljetka u Trsteniku proizvodila je amortizere i hidrauli¢ne
uredaje za koc¢enje, Rudi Cajevec iz Banjaluke elektri¢ne uredaje
(prekidace, sirene, zmigavce), a Teleoptik u Zemunu sve instru-
mente (benzinomere, brzinomere i dr.). Rekord u Rakovici
ispoructivao je oko 300 sitnih gumenih delova, a Jugoslavenski
kombinat gume i obuce iz Borova gume za toCkove. Zmaj iz
Zemuna pripremao je proizvodnju bandasa, Ikarus hladnjace i
karoserije za specijalna vozila, Industrija kuglicnih leZajeva u
Beogradu isporucivala je svoje proizvode, Munja u Zagrebu
akumulatore, Utva u Pancevu uredaje za grejanje, a Petar Dra-
psin iz Mladenovca razne odlivke. Ve¢ 1961. medu kooperan-
tima pominju se Tigar iz Pirota i Borovo — Sava iz Kranja kao
proizvoda¢i guma, a ljubljanski Saturnus kao proizvodac
metalnih delova.'*

Najveca koncentracija kooperanata bila je u Srbiji, poseb-
no u okolini Kragujevca i Beograda, $to je bilo uslovljeno raspo-
redom objekata vojne industrije. Mreza je pocela da se $iri prvo
u okolini Kragujevca 1950-ih godina, kada je usled stvaranja
zadruga u poljoprivredi ostalo mnogo nezaposlene radne snage.
U gradu i okolini formirane su male firme kojima je Zastava
prepustila deo svoje proizvodnje — Tuporeznica u Knicu, UzZarni-
ca u Grosnici, Fabrika za proizvode od koZe u Svilajncu.'® Pogon
u Kni¢u osnovan je 1958, kao prvo industrijsko preduzece u
inace poljoprivrednom kraju Gruze: u pocetku Zastava je prene-
la tamo pogon za izradu turpija, a brzo su poceli da proizvode
alate za vozila i metalne ambalaze. Primarna proizvodnja ove
fabrike bile su hidrauli¢cne komponente za Zastavina putnicka i
teretna vozila, a od Zastave su dobili stru¢njake, opremu i teh-

122 3awitio Huje jepiunuja 3ajegnuuxa apoussogrwa aywomodund, Ilomu-

TUKa, 27. 5. 1956; Iegeceini xootiepanaima ,Llpeene 3dacmiase”, bopda, 12. 6. 1957;
Iegeceu gea upegyseha koouiepupajy c ,Lipeenom sacwmiasom”, bopba, 5. 12. 1961.
123 M, 3euesuh, H. g., 165.
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noloska resenja. '** Zastava je davanjem masina i kadrova
pomogla da se od malih radionica stvore jaka preduzeca. Tako
je u ovom periodu imala cetiri kooperanta na ,svom terenu* —
preduzeée Mladost'” pravilo je hidrauli¢ne koé¢nice, zanatska
radionica Proleter'*® akumulatore i automobilske hladnjake,
Radio-Elektro'” se preorijentisao sa proizvodnje radio-aparata
na elektroinstalacioni materijal i proizvode od plasti¢cne mase
za potrebe Zastave, a Filip Kljaji¢ je proizvodio sijalice. Radio
Elektro i Filip Kljaji¢ poceli su sredinom 1950-ih godina kao
male radionice sa starim masinama iz Zastave, a ve¢ 1960.
prerasle su u moderne fabrike sa industrijskom proizvod-
njom. Za razvoj Proletera, Zastava je izradila program i dala
masine, a 1959. preduzece Mladost je dobilo od Zastave 16
masina za prosirenje proizvodnje.'” Preduzece Masinoremont
u Aleksincu radilo je od 1964. kao fabrika auto-delova za Zas-
tavu.'® Fabrika 21. oktobar u Kragujevcu formirana je integra-
cijom Proletera, Mladosti i Radio-Elektra, juna 1962, §to je finan-
sirala Jugobanka u Kragujevcu. Ona je uSla odmah u sastav

2! Momoh senuxe padpuxe manoj, bopda, 22. 1. 1963; H og wypuuja

gobdap gunap, bopda, 17. 7. 1963; ITomuyna apupmayuja paduxe ciwisopexe y
J8peMme negqoymuue”, IMonmuTHka, 29. 12. 1963.

12> preduzece Mladost je osnovano 1955, kao mesovito zanatsko predu-
zeCe. Od 1956. radili su i kocione uredaje za Zastavina vozila. (Og wotia go
aymwomoouna:1953—1973, 85).

'26 proleter je osnovan 1946. kao zadruzno metalsko preduzece. Proiz-
vodili su gradevinsku limariju i bravariju. Od Zastave su dobijali tehnic¢ku i
stru¢nu pomoc¢. (Og wwoiia go ayiwiomoduna: 1953—1973, 84).

127 Radio-Elektro je nastao 1952. od kluba ,Narodna tehnika“. Od 1953.
proizvodili su radio-aparate ,Sumadija“. Kasnije su se preorijentisali na izradu
auto-instalacija i delova za vozila ,zastava“. (Og @wotia go aywwiomoduna: 1953—
1973, 84).

128 ITegecetn xoouiepanawma ,Llpgene sacmase”, bopda, 12. 6. 1957; ,Crve-
na zastava“ Ce proizvesti pet hiljada vozila u ovoj godini, Oslobodenje, 14. 4.
1958; Og manux paguonuya go padbpuxa, bopda, 5. 4. 1960; Mnaguhu u3 Oxpu-
ga na wxonosarwy y Kpatyjesuy, Ilonutrka, 15. 9. 1960.

29 U3 cpegemasa komyne pabpuxa aymogenosd, Bopda, 9. 1. 1964.
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Zavoda CZ."° Sa kooperantima u svom regionu Zastava je ugla-
vnom imala dobru saradnju — oni su proizvodili kvalitetne delo-
ve, po pristupa¢noj ceni, i isporuéivali ih u roku."®" Pored svojih
kooperanata, Zastava je pomagala razvoj i drugih manjih predu-
ze¢a u Kragujevcu i okolini. Svoju radionicu za izradu turpija i
metalnog namestaja izmestila je u Kni¢, pomogla je preduzecu
Tehnoguma u Batocini, kao i novoj livnici u Topoli. Imali su inte-
res i za razvijanje industrije u komuni Raca, koja je poCetkom
1960-ih godina bila jedina op$tina u okolini Kragujevca bez
industrije."*” Geografska blizina u ovom smislu znacila je mnogo
— male troSkove transporta i lake komunikacije, kao i moguc¢-
nost da radnici ne napustaju mesto stanovanja i time sprecava-
nje odliva radne snage.

5. 4. Osnivanje sopstvenih pogona
— Heroj Toza Dragovi¢ u Ohridu

Prva Zastavina fabrika izvan Kragujevca bila je Heroj Toza
Dragovi¢ u Ohridu. Ovaj kraj je do tada bio pasivan, orijentisan
uglavnom na turizam. Zastava je bila prva domaca fabrika koja
je na obali Ohridskog jezera podigla kamp kod mesta Sv. Stefan,
sredinom 1950-ih godina. Kamp se svake godine $irio i sve veci
broj Zastavinih radnika letovao je na ovom mestu, tako da je
1960. pocela i gradnja novog Zastavinog odmarali$ta na Ohrid-
skom jezeru, sa 160 lezajeva.'” Ideja o podizanju fabrike auto-
mobilskih delova u Ohridu potice iz 1960. (Zastava je tada ve¢ u

130 M. 3eueswuh, H. g., 165; http://www.21oktobar. co. rs/Onama. Htm

(19. 4. 2016)

131 ITegecetn koouepanatwia ,Ilpsene 3acuase”, bopda, 12. 6. 1957.

132 Mnaguhu u3 Oxpuga na wxonosarny y Kpaiyjesuy, Ilonutuka, 15. 9.
1960.

133 LLpsena 3aciiasa” us Kpaiyjesua unuyujaiop 3a ciiigapare metlanoi-
pepahusauxe padpuxe y Oxpugy, Ilonutuka, 28. 8. 1960; Kpaiyjesauxa ¢adpuxa
JLpeena 3actuiaea” tiomame ochusarwe H0601 mewmanoupepahusauxol tipegyseha y
Oxpugy, bopba, 30. 7. 1960.
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Makedoniji imala kooperaciju sa fabrikama 11. oktomvri u Skop-
lju i Ruan u Kocanima). Predlog da Zastava razvije proizvodnju
u Makedoniji, i to bas u Ohridu, potekao je od Lazara KoliSev-
skog, tada na funkciji predsednika NR Makedonije, koji je pre
rata bio pitomac vojno-zanatske $kole u Kragujevcu."** Njego-
vim zalaganjem bila je obezbedena i finansijska podr§ka make-
donskih banaka, a troskove rada prve radionice snosilo je saob-
rac¢ajno preduzece Galeb.'* Fabrika iz Kragujevca isporucivala je
masine, a u pocetku je i davala stru¢njake koji su ucestvovali u
montazi i obuci kadrova."®® U Zastavi su odlucili da, s obzirom
na rekonstrukciju fabrike i zidanje nove hale, svoje stare masine
ustupe u korist pomo¢i nerazvijenim opstinama.'*” Tokom leta
1960. stiglo je prvih dvadeset masina u vrednosti od 60 miliona
dinara, koje su predate bez ikakvih uslova (u smislu novcane
nadoknade ili radnih obaveza). Zastava je uradila i kompletan
investicioni i tehnoloski program za pocetak rada nove fabrike u
Ohridu."® Prva radionica podignuta je 1961."*° Doprinos Zastave
pocetku rada fabrike u Ohridu bio je jo$ znacajniji na polju tran-
sfera znanja. Kao prvo, stru¢njaci iz Kragujevca ucestvovali su u
montazi masina, a Zastavin tehnicar Stanko Stankovi¢ vrsio je
obuku radnika. Godinu dana ranije, 1959, Ohrid i druga mesta u
Makedoniji obisla je grupa rukovodilaca Crvene zastave da bi ispi-
tala na licu mesta potrebe u alatu i mehanizaciji, i na osnovu toga
orijentisala proizvodni program. Jedan od najboljih stru¢njaka iz

134

s M. 3eueBuh, . g., 171-172.
1

Hcro.
137 Mnaguhu u3 Oxpuga Ha wxonosawny y Kpaiyjesuy, Ilonmutuka, 15. 9.
1960; ITomoh xpaiyjesauxe ,3acimiase’ oxpugckoj xomynu, Komynuct, 25. 8.
1960.

138 LLpsena 3aciiasa” u3 Kpaiyjesua unuyujaiop 3a cigaparee mettanoii-
pepahusauxe padpuxe y Oxpugy, llonutuxa, 28. 8. 1960; Mnaguhu u3z Oxpuga
Ha wxonosarny y Kpaiyjesuy, Ilonmutuka, 15. 9. 1960; Kpaiyjesauxa gadpuxa
LLpeena 3acwmiaga” fiomance ocHugare Ho801 melianoiipepahusaukol ipegyseha y
Oxpugy, bopda, 30. 7. 1960.

139 M. 3euesuh, H. g., 171-172.
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Kragujevca inZenjer Momir Zecevi¢, direktor Fabrike automobi-
la, rukovodio je 1960. pripremama za osnivanje novog preduze-
¢a."® Drugi, podjednako vazan, transfer znanja vren je putem
sistematske obuke radne snage za ohridsku fabriku u Kragujev-
cu i o trosku fabrike Crvena zastava. Jedan broj radnika i uceni-
ka u privredi dobijali su u Kragujevcu obuku u trajanju od neko-
liko meseci, kako bi se u kratkom roku osposobili da samostalno
rade (njih je tokom 1960. bilo oko sedamdeset). Uz to, oko tri-
deset mladica i devojaka Skolovano je u kragujevackoj Vojnoin-
dustrijskoj skoli pod patronatom Crvene zastave. Oni su zavrsa-
vali trogodis$nju Skolu za koje vreme su ziveli u Kragujevcu i
imali prilike da se uz ucenje upoznaju sa praksom u fabrici. U
toku prve godine svi su ucili bravarski zanat, a kasnije se opre-
deljivali za druge specijalnosti. Prvi pitomci iz Makedonije dosli
su u Kragujevac iz ribarskih sela oko Ohrida, iz PeStana i mesta
Sv. Nikola (inace, rodnog mesta Lazara KoliSevskog). Po zavrse-
tku Skolovanja oni su ¢inili prvi stru¢ni kadar fabrike Heroj Toza
Dragovié¢ u Ohridu."' Kragujevéani su ovoj fabrici, koja je u
pocetku imala 200 radnika, dostavili spisak od pedeset proizvo-
da koje bi trebalo da proizvode kako bi mogli da sa njima stupe
u kooperaciju. Zbog velike potraznje koja je tada vladala na
jugoslovenskom trzistu, porudzbine su stizale i pre nego Sto je
fabrika zavr$ena; zakljuceni su bili i prvi ugovori u vrednosti od
70 miliona dinara. Fabrika u Ohridu izgradena je 1963."** Imala

140 LLpsena 3aciiasa” u3 Kpaiyjesua unuyujaiop 3a ciigaparee mettanoii-

pepahusauxe padpuxe y Oxpugy, lonutuka, 28. 8. 1960; Kpaiyjesauka padpuxa
LLpeena 3acmmiasa” fiomance ocHusare Hoeol melianoipepahusauxol ipegyseha y
Oxpugy, bopda, 30. 7. 1960; M. 3euesuh, H. g., 171-172; Ilomoh xpaiyjesauxe
L3actase” oxpugckoj komynu, Komynucr, 25. 8. 1960.

M. 3euesuh, H. g., 171-172; ,Llpsena 3actuasa” us Kpaiyjesua unuyu-
jathop 3a ctueaparwe mewmanoupepahusauxe padpuxe y Oxpugy, llonuruka, 28. 8.
1960; Mnaguhu u3 Maxegonuje Ha wxonogawy y Kpaiyjesuy, Iomutuka, 15. 9.
1960; Kpaiyjesauxa ¢padpuxa ,LIpeena 3aciiasa” fiomaxyce ocHuBarwe Ho80l Meila-
notipepahusauxol iipegyseha y Oxpugy, bopda, 30. 7. 1960; ITomoh kpaiyjesauxe
L3actase” oxpugcxoj komyHu, Komynucr, 25. 8. 1960.

142 M, 3euesuh, H. g., 171-172.
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je u pocetku dva pogona, pogon alata i pogon za izradu delova u
kooperaciji sa Zastavom i drugim fabrikama. U svakom slucaju,
glavna delatnost fabrike Toza Dragovi¢ u Ohridu bila je, osim
kooperacije sa Zastavom, saradnja sa Metalskim zavodom Tito
kod Skoplja i Fabrikom frizidera u Bitolju. Za svoje kooperante
ohridska fabrika je proizvodila auto-galanteriju, specijalni alat,
odlivke i druge delove, ¢ime se Sirila mreza metalopreradivacke
industrije, te je ova fabrika postala okosnica industrijskog raz-
voja na podru¢ju Makedonije.'*?

Fabrika Heroj Toza Dragovi¢ iz Ohrida uSla je u sastav
Zavoda Crvena zastava 1962, od njihovog osnivanja, a ve¢ od 1.
januara 1966. bila je potpuno integrisana, u sastavu Fabrike
automobila u Kragujevcu.'** Njihova proizvodnja usla je i u
medunarodnu saradnju Zastave sa Italijom, Poljskom, Cehoslo-
vackom i drugim zemljama.'* Fabrika u Ohridu se razvijala vrlo
brzo. Tako je 1966, kada je integrisana sa Fabrikom automobila
u Kragujevcu, imala prihod od $est miliona dinara, akumulaciju
od 1,3 miliona, 300 radnika, od ¢ega samo sedam sa visokom
spremom. Ve¢ 1969, prihod je narastao na trideset miliona, broj
radnika na 650, od toga 26 sa visokom spremom."* Novi indus-
trijski kompleks ove fabrike formiran je 1968, pustanjem u rad
livnice i pogona za galvanizaciju. Poc¢etkom 1970-ih pocele su
nove investicije u ovu fabriku. UloZeno je 135 miliona dinara i

3 A Vlaji¢, M. Zekovi¢, n. d., 69-70. Fabrika je proizvodila delove za

automobil, mehanizme za brave i ukrasne delove za frizider. Osvojili su proiz-
vodnju brava, ratkapni, pepeljara za ,zastavu 750“ i ,zastavu 1300“. (U fabrici
»Toza Dragovic“ posle integracije povecan bruto — produkt za 35%, Privredni pre-
gled, 17. 6. 1966); ,Lpsena 3actmiasa” u3 Kpalyjesya unuyujawiop 3a ciieapare
metnanoiipepahusauxe padpuxe y Oxpugy, [lonuruka, 28. 8. 1960; Kpaiyjesauxa
padpuxa ,Lpsena 3acmaga” Homaxce 0OCHuU8Awe HO80T Mellianolipepahusauxol upe-
gyseha y Oxpugy, bopba, 30. 7. 1960; ITomoh xpaiyjesauxe ,3aciiiase” oxpugckoj
romyHu, Komynucr, 25. 8. 1960).

"4 M. 3euesuh, u. g., 171-172; A. Vlaji¢, M. Zekovic, n. d., 69.

"5 A Vlaji¢, M. Zekovi¢, n. d., 69-70; U fabrici ,Toza Dragovic“ posle
integracije povecan bruto — produkt za 35%, Privredni pregled, 17. 6. 1966.

" Eduracuu Oxpuhanu, Jyrapme HoBocTH, 23. 5. 1970.
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izgraden je novi industrijski kompleks na 22.000 m* Tokom
1971. proSiren je kapacitet livnice i puSteni u rad novi pogon za
galvanizaciju, nova laboratorija i pogon auto-galanterije. Ta
nova Fabrika auto-galanterije i delova u Ohridu otvorena je 7.
novembra 1971. Izgradnja je koStala 118 miliona dolara, a
finansirali su je Zastava i Stopanska banka u Makedoniji. Ona je
bila osposobljena za proizvodnju delova za 200.000 automobila
godisnje, i bila je ukljuena u Zastavinu medunarodnu koopera-
ciju sa SSSR-om i Poljskom. Ukupan prihod fabrike u pocetku
rada bio je 70 miliona dinara.'*’ Kapaciteti fabrike Heroj Toza
Dragovi¢ ponovo su proSireni 1978, a proSirena je i prodajna i
servisna mreza Zastave u Makedoniji."*® Fabrika Heroj Toza Dra-
govi¢ imala je pocetkom 1980-ih 2100 zaposlenih.'*’

5. 5. Problemi u poslovanju sa kooperantima

Jugoslovensko trziste bilo je siromas$no. Nedostatak ener-
gije i sirovina odredenog kvaliteta i u odgovarajucoj kolic¢ini,
nedostatak sirovina crne metalurgije i loSe komunikacije unutar
zemlje, bile su nepovoljne predispozicije za industrijalizaciju. To
je uslovilo i hronitno loSe stanje industrije celika i aluminiju-
ma."” Industrijalizacija podrazumeva masovnu i jeftinu radnu
snagu, Sto se pokusalo resiti kolektivizacijom po sovjetskom
obrascu, ali taj pokusaj nije uspeo. Jugoslovenska industrijaliza-
cija se odvijala sa radnom snagom koja je uvek jednim delom
bila vezana za poljoprivredu, pa je rad u fabrici zapravo shva¢en
kao dopunska zarada. Otuda i nedostatak kvalifikovane radne

" Hcro; 3a wpu Toguxe jow 1300 pagnux mecia, bopda, 16. 5. 1971,

Ilpsena 3aciasa upowupyje toion y Oxpugy, bopba, 27. 5. 1971; Ciupatuiyje
+Xepoj Tosa dpaiosuh” y Oxpugy, bopba, 1. 11. 1971; Jegna og najeehux 3actia-
sunux padpuxa, bopda, 7. 11. 1971.

"8 3amax ayiio ungyciipuje, Beuepwe HoBoCTH, 31. 7. 1978.

149 L3acmasa” ca cxouicke wipaxe, Beuepmwe HoBOCTH, 20. 10. 1981.

"% M. Palairet, Ramiz Sadiku..., 905.
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snage."" Industrijalizacija je, medutim, bila politicki imperativ,
i u takvim uslovima problemi u funkcionisanju lanca proizvod-
nje bili su neminovni.

Zastava je u prvim godinama proizvodnje automobila bila
pod pritiskom da brzo zadovolji lokalnu potraznju, a takode je
osnovna politika bila supstitucija uvoza."”* Sva paznja je u poce-
tku usmerena na osvajanje proizvoda, tako da se nije dovoljno
vodilo ra¢una o sistemskom sredivanju odnosa sa kooperanti-
ma."® Zbog niskog stepena industrijskog razvoja zemlje, male
fabrike koje su Zastavi isporucivale komponente za vozila nisu
mogle da nabave skupu tehnologiju, niti bi to za njih bilo ispla-
tivo. Takva tehnologija podrazumeva proizvodnju u velikim seri-
jama, koja u pocetku nije bila mogucéa. Mali obim proizvodnje
automobila ne bi mogao da nadoknadi njihove troskove, a pogo-
tovo ne bi doveo do profita. Tako su kooperanti koristili posto-
jeca postrojenja, $to je uvecavalo varijabilne troskove. Njihova
proizvodnja je bila nekvalitetna i skupa. Uz to, za vec¢inu koope-
ranata poslovi sa Zastavom bili su sporedni. Njima nisu odgova-
rali dugorocni ugovori, pa je Zastava bila prinudena da uzima
male koli¢ine komponenata i to kod razli¢itih kooperanata.'*
Da bi se dostigao odreden nivo kvaliteta komponenti, bilo je
potrebno mnogo vece trziste."”® Veli¢ina trzista je izuzetno bitna
za automobilsku industriju, i to je krupan razlog zasto je Zasta-
va §irila svoju mrezu kooperanata i svojih fabrika i prodajnog
lanca po celoj Jugoslaviji. Zastava je, da bi prevaziSla ovaj prob-
lem, sama gradila fabrike 1960-ih i 1970-ih u raznim delovima

51U 1967. godini, na primer, na birou rada bilo je ukupno 51,7% nek-

valifikovanih, a samo 0,7% lica sa visokom stru¢nom spremom. (Statisticki
godi$njak SFRJ za 1968, tabela 4-2: Lica koja traZe zaposlenje prema stru¢nom
obrazovanju).

152 M. Palairet, Ramiz Sadiku..., 900.

153 A Vlaji¢, M. Zekovi¢, n. d., 42—43.

154 M. Palairet, Ramiz Sadiku..., 900.

155 Isto, 901.
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zemlje."®® Stanje u snabdevanju komponentama popravilo se
donekle (iako problemi nikada nisu u potpunosti uklonjeni) tek
postepeno od sredine 1960-ih godina, uvodenjem u proizvodnju
vozila ,zastava 101, ¢ije su komponente bile kompatibilne sa
FIAT-ovim isto¢noevropskim partnerima i mogle su da se uklo-
pe u izvoz na to trziste. To je omogucilo ulaganja u odgovaraju-
¢u tehnologiju i u postizanje vecih serija, $to se kooperantima
isplatilo u ovim izvoznim poslovima."”’

Industrija koja se razvija u industrijski nerazvijenom i
neravnomerno razvijenom okruZenju opteretena je mmnogim
problemima. Da bi prelaz sa zanatske na industrijsku proizvod-
nju bio uspesan, neophodno je da se svi ucesnici u proizvodnom
procesu prilagode novim pravilima poslovanja. Ukoliko jedan
proizvodac u lancu ne moZe da prati ritam proizvodnje, to ostav-
lja posledice na finalni proizvod i nanosi Stetu svim ucesnicima
u procesu. Prateca industrija se, naravno, neravnomerno razvi-
jala, ali kooperacija je bila uspe$na sa onim preduze¢ima koja su
radila na slican nacin kao i Zastava, to jest ulagala veci deo
zarade i rada u proSirenje proizvodnje, umesto u potrosnju,
odnosno podelu celokupne zarade u vidu licnih dohodaka. Jedan
takav primer bilo je preduzece za izradu auto-delova Mladost iz
Kragujevca. To preduzece osnovao je Savez druStava za staranje
o deci, u maju 1955. Oni su u pocetku proizvodili dec¢je igracke,
ali su ubrzo presli na uredaje za kocenje vozila, jer njihov proiz-
vod nije dobro prolazio na trziStu. Radi preorijentacije na drugi
proizvodni program, ovaj kolektiv prvih nekoliko godina nije
delio svu zaradu ve¢ je ulagao u izgradnju nove fabrike. Radilo
se i prekovremeno, ¢esto i nedeljom, da bi se ta zarada stavila u
fond za kapitalnu izgradnju. Radi smanjenja tros$kova, zaposleni
su obavljali i zemljane radove na izgradnji nove hale, ¢ime su
ustedeli na radnoj snazi. Troskovi izgradnje nove fabrike tako su
izneli samo 140 miliona dinara. Podizanje nove hale za njih je

156 Isto, 900.
157 Isto, 901.
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bio jedini nac¢in da predu na industrijsku proizvodnju i izbegnu
pojavu ozbiljnog viska radne snage. Pomo¢ zajednice, preko
bankarskog kredita, mogla je do¢i samo ako bi preduzece bilo
solventno, a to se postiglo jatanjem fondova. U novoj fabrici
zaposlilo se 420 radnika, i postali su kooperanti ne samo Crvene
zastave ve¢ i TAM-a iz Maribora, Famosa, Zmaja, Fabrike motora
u Rakovici i drugih. Do 1962. njihov osnovni proizvod bili su
uredaji za ko¢enje za vozila ,zastava 600 D“."*® Ovo je, dakle, bio
jedini put za uspe$nu preorijentaciju na industrijsku, serijsku
proizvodnju u datim uslovima. Kako je ova vrsta industrije bila
u samom zacetku, to je stvaralo teSkoce u kooperaciji, jer mnogi
manji proizvodaci nisu uspevali da se dovoljno brzo prilagode.
Nepridrzavanje rokova isporuke delova bio je najveci problem sa
kojim se Zastava suocavala u saradnji sa kooperantima. To je
uticalo i na otkazivanje narudzbina iz inostranstva. Cesto,
medutim, nisu bile u pitanju samo pocetnicke teSkoce u preori-
jentaciji sa zanatske na industrijsku proizvodnju, ve¢ i monopol-
ski polozaj nekih kooperanata, koji su bili jedini proizvodaci
vaznih delova i ¢iji su tempo rada i cene diktirali kako redovnost
isporuke, tako i cene finalnog proizvoda, to jest automobila.
Njihovi delovi bili su i po nekoliko puta skuplji od istih delova iz
inostranstva." Cene delova koje su proizvodili kooperanti i nji-
hov uticaj na prodajnu cenu automobila takode je bio ozbiljan
problem."® Proizvodnja domac¢ih delova bila je skupa, upravo
zato Sto je bila u povoju. Cena svakog novog proizvoda mora da
nadoknadi ulaganje u nove alate i obuku radnika. Prema poda-
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3apagunu Munuoxe u yroxunu y iiemesse Hoge padpuxe, bopba, 27. 1.

Buwe kyniaua neio aymomoduna, Ilonutuka, 19. 3. 1959. Najizrazitiji
primer u ovom smislu bila je fabrika motora 21. maj u Rakovici, koja je jedina
radila motore za Zastavina vozila dugi niz godina.

%0y intervjuu s pocetka 1962, direktor Prvoslav Rakovi¢ rekao je da
profit od prodaje privatnom sektoru iznosi samo 2% od ukupne cene automo-
bila, te da najve¢i deo cene ¢ine delovi koje isporucuju kooperanti. (Da li je
jeftiniji ,Fico“?, Vjesnik, 3. 2. 1962)
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cima iz sredine 1950-ih godina, sa pove¢anjem procenta doma-
¢eg materijala u automobilu povecavala se i cena — na primer,
1955. u male Zastavine kamione bilo je ugradeno 21% domacih
delova a cena vozila bila je 3.200.000 dinara, dok je vec¢ sledece,
1956. godine, uceSce domacih delova bilo projektovano na 47%,
a cena vozila na 3,5 miliona dinara. Putnicki automobil sa samo
13% domacih delova stajao je 3,5 miliona dinara, a onaj sa 31%
domacih delova — 4.800.000 dinara. Svako preduzece je pokusa-
valo da $to brze amortizuje troSkove, jer je uloZzilo obrtna sreds-
tva u novu proizvodnju. U ovoj prvoj fazi problem je bio u uslo-
vima vracanja ulozenih sredstava, to jest u mogucnosti krediti-
ranja, jer kooperanti nisu mogli da odloze vrac¢anje uloZenih
sredstava. Drzavna regulativa, bar u ovom delu, drzala je kljuc
reSenja tog problema, ili je bar tako izgledalo. Bili su potrebni
specijalni krediti za ova preduzeca, ili moguc¢nost da ona zadrze
veci deo obrtnih sredstava.'®' Drugi problem bio je u tome $to su
neka (uglavnom manja) preduzeca u kooperaciji sa Zastavom
videla svoju glavnu delatnost i od toga ocekivala finansijski
uspeh, dok su velike fabrike ovu kooperaciju prihvatile kao spo-
rednu delatnost, pa se nisu trudile da daju odgovarajuci kvalitet
niti da ispune rokove.'®

Opterecenja u poslovanju Zastave predstavljaju na prvom
mestu strukturne probleme domace privrede. Jedan od njih
¢inio je nedostatak sirovina potrebnih za razvoj metalopreradi-
vacke industrije, kao i energije (Jugoslavija je jo§ 1970-ih uvozi-
la oko 70% svojih potreba za naftom. Ugalj je bio uglavnom lig-
nit, koji nije upotrebljiv u industriji, tako da su se uvozila i
mineralna goriva'®). Drugi veliki strukturni problem bio je hro-
nican nedostatak deviza, usled slabe akumulacije kapitala, kao i

"' 3quwino Huje jepiiunuja 3ajeguuuka tpoussogrwa ayimomoduna, Ilomu-

THKa, 27. 5. 1956.

162 ITegecewn koouepanaiua ,Lpgene 3acimage”, bopda, 12. 6. 1957; Ocam
xumaga ,Puaiiia 600 y cnegehoj iogunu, bopda, 29. 12. 1959.

183 Singleton, B. Carter, op. cit., 240, 241.
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strukture i obima izvoza. To je ¢inilo zacarani krug — sirovine su
uvek morale da se uvoze, $to je upravo zbog nedostatka deviznih
sredstava bio problem, pa je Zastava uvek imala teSkoc¢e u snab-
devanju sirovinama i repromaterijalima. Zastava je bila prinu-
dena da otkupljuje komponente po relativno visokim cenama.
Na prodaji ,fice* privatnom sektoru Zastava je 1962. godine
zaradivala samo 2%, dok je skoro celokupna zarada odlazila na
isplatu delova kooperantima.'®* Njeno poslovanje sa kooperan-
tima bilo je veoma dugo (sa nekima i trajno) na bazi kupopro-
dajnih ugovora. Na domacem trzistu, troskovi proizvodnje su
uglavnom bili ukalkulisani u cenu proizvoda, na Stetu potrosa-
¢a.'®® Zbog ovih problema, proizvodnja u Zastavi je trpela. Pos-
ledice su bile Cesti zastoji trake, gomilanje neispravnih vozila na
lageru i neredovno isporucivanje kupcima. Godine 1963, na
samom pocetku rada nove fabrike automobila, gubitak zbog
zaustavljanja trake bio je dnevno i po 13 miliona dinara, Sto se
osetilo i u prodajnoj mrezi.'®® Ove probleme, medutim, nisu
prouzrokovali samo kooperanti. Zastava je krc¢ila put moderni-
zacije uvodenjem nove tehnike rada, ali njena radna snaga cesto
nije mogla da ide u korak sa novim tehnologijama. Direktor
Rakovi¢ je 1963. govorio da domaci standardi alata ne izdrzava-
ju brzinu masina. Radnici nenaviknuti na masine sa elektron-
skim komandama cesto su ih iskljucivali i radili na stari nacin.
One su trazile i visok kvalitet materijala, koji Zastava najcesce
nije mogla da priusti.'®’

%4 Rakovi¢ je u intervjuu tvrdio da kooperanti racunaju 2000 dinara za
jedan dolar, $to je bilo iznad tada$njeg zvani¢nog kursa, a sa nekima su uspeli
da se dogovore da racunaju 1140 dinara za dolar. (Da li je jeftiniji ,Fico“?, Vje-
snik, 3. 2. 1962).

6> Kooperacija — veliki sistem, Ekonomska politika, 2. 4. 1973.

66 Tpaxa mopa ga pagu, Pagn, 6. 7. 1963; Illiua ce éipegy3uma ga ce Kyu-
yuma ucuopyuy]y xeanutmeine ,puhe”, Ilonutuka, 9. 12. 1963.

167 Sta sve vuce ,fica“, Ekonomska politika, 9. 11. 1963.
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5. 6. Modeli reSavanja problema sa kooperantima

Zastava je pokusSavala da pronade nacin za reSenje prob-
lema sa kooperantima. U uslovima nerazvijene privrede i nedos-
tatka konkurencije na trzistu, uglavnom nije bilo moguce zame-
niti nepouzdane kooperante drugima. Uz to, zbog ogromnog
uticaja drZave na privredu, politika razvoja nerazvijenih podruc-
ja putem otvaranja pogona u tim delovima zemlje uslovljavala je
rukovodstvo Zastave da posluje sa nepouzdanim partnerima.
Jedini mogu¢i put u tim uslovima, iako nedovoljno efikasan, bio
je stalan proces dogovaranja i pregovaranja sa kooperantima,
preraspodela poslova i organizaciono povezivanje. Pocet-
kom 1960-ih osecalo se da stara preraspodela iz 1954, viSe ne
odgovara stvarnosti, pa je direktor Rakovi¢ sugerisao da treba
traziti nove kooperante koji bi radili kvalitetnije.'®® Rakoviceva
koncepcija rada sa kooperantima bila je davanje dokumen-
tacije, planova, tehnicke pomoci i obezbedenje plasmana, ali ne
i davanje finansijskih sredstava, koje ni sama Zastava nije imala
dovoljno."™ Smatralo se da je potrebno preéi sa komercijalne na
industrijsku kooperaciju. Pri tada postojecoj komercijalnoj koo-
peraciji, postojali su isklju¢ivo kupoprodajni odnosi izmedu
finaliste i kooperanta, medusobni ugovori su bili kratkoro¢ni,
dakle nije bilo trajne saradnje.'’® U industrijskoj kooperaciji
dolazi do specijalizacije svakog ucesnika u procesu i podele
dobiti, odnosno gubitka. Ali, put do industrijske kooperacije nije
bio jednostavan, a dotle je Zastava pokuSavala da sa kooperan-
tima nade razne forme dugotrajnije i viSe obavezujuce saradnje.
Tokom 1961. formiran je kolegijum proizvodaca sastavljen od
direktora Zastave i kooperantskih preduzeca, koji je koordinirao
izmedu fabrike i pratece industrije. Obe strane su imale interes
za saradnju: Zastava je prenosila know-how, slala inZenjere i

'8 Da li je jeftiniji ,Fico*?, Vjesnik 3. 2. 1962.
169 Sta sve vuce Jfica”, Ekonomska politika, 9. 11. 1963.

170 A, Vlaji¢, M. Zekovi¢, n. d., 43—44.
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tehnicare na specijalizaciju i pomagala im da usklade programe
sa maticnom fabrikom. Zastava je bila otvorena za kooperaciju
sa svakim preduzecem koje bi ispunilo standarde, to jest osvojilo
proizvodnju odredenog dela po pristupa¢noj ceni.’”’ U to vreme
kooperanti su preuzimali isklju¢ivo proizvodnju elektroopreme,
predmeta od gume, stakla i plasti¢ne mase, kao i dela agregata.
Tako su u to vreme saradnji sa Zastavom prilagodili svoje pogo-
ne 21. maj, Prva petoljetka, Mladost u Kragujevcu, Saturnus iz
Ljubljane, Petar Drapsin u Mladenovcu.'”* Po odluci drzavnih
organa (koja je potekla iz Savezne i Republi¢ke privredne komo-
re) tokom 1963. raden je ubrzano integracioni projekat za
automobilsku industriju.'”?

Rukovodstvo Zastave se trudilo u narednim godinama da
uvede praksu dugoro¢nih ugovora sa kooperantima, na pet i
deset godina."”* Ideja je bila da se ugovori sklapaju sa grupaci-
jama koje se formiraju prema srodnosti proizvodnje. Prateéa
proizvodnja je tako podeljena na Sest osnovnih i tri pratece gru-
pacije (guma, elektro oprema, precizna mehanika, hidro i ras-
hladni uredaji, industrija lezajeva, auto-galanterija, nemetali i
plasticne mase, polufabrikati — odlivci i otkivci i karoserijska
grupa za specijalna vozila). Te grupacije je trebalo da unutar
sebe vrse tehnolosku podelu i da zajedno, kao grupacija, saradu-
ju sa Zastavom.'” U decembru 1963. zaklju¢ili su dugoro¢an
ugovor sa vazenjem do 1970. sa prvom takvom grupom, poslov-
nim udruZenjem auto-elektrike. Ona je obuhvatala preduzeca sa

m Kpaiyjesauxa ,LIpsena 3acimiaga” xooiiepupa ca 52 iipegyseha, bop0a,

14.6.1961; Ilegeceiu gea apegyseha xootiepupajy ca ,Ilpsenom 3aciiasom”,
bopda, 5. 12. 1961.

172 Ilegecetu gea tipegy3eha kootlepupajy ca ,LIpserom 3aciwiasom”, bopda,
5.12.1961.

173 Hotogop ipoussohaua u tpawiche ungyciipuje 3a flepcliekWusHU pas-
80j, bopda, 12. 6. 1963.

7% 3amena ctuapoi ,,puhe” 3a nos, bopda, 15. 6. 1963.

7> Mlma ce fipegy3uma ga ce Kyuuuma uciiopyuyjy xkeanuttietine ,puhe”,
IMonuTHka, 9. 12. 1963.
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kojima je dotle Zastava imala najtesnju saradnju: Rudi Cajevec iz
Banjaluke, Iskra sa fabrikom auto-elektrike u Novoj Gorici,
Saturnus u Ljubljani i 21. oktobar iz Kragujevca. Ova grupa je od
tada bila usmerena na snabdevanje trzista rezervnim delovima,
Sto je uvek predstavljalo problem. Od ovog vida saradnje oceki-
valo 555 da cena delova do 1970. bude za oko 30% niZa nego
1963.

176 3asogu ,llpsena sacimiaga” 3axisyuunu yiosop 0 gyiopouHoj capagri,

bopba, 20. 12. 1963.
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EKSPANZIJA
1966-1974.

ke u pravcu napustanja autarhije, ka strukturnom,

trajnom ukljucivanju u svetsko trziste. Ukljucivanje
Jugoslavije u medunarodnu podelu rada bilo je politicko oprede-
ljenje. Ova promena je nastupila zato $to je, s jedne strane, pos-
tojala procena da je privreda dovoljno ojacala da se moze upus-
titi u medunarodnu utakmicu, a s druge, situacija u okruzenju,
smirivanje politickih konflikata i ¢vrsce spoljnopoliticko pozici-
oniranje Jugoslavije kao vanblokovske drzave, nalagali su takvo
ponasanje. Do tada se u domacim politickim krugovima smatra-
lo da autarhija obezbeduje nezavisnost, a od 1960-ih prevladava
opredeljenje da se nezavisnost obezbeduje dobrim trgovinskim
bilansom (od 1945. Jugoslavija je imala stalan deficit u meduna-
rodnoj trgovini).'Radi obezbedenja povoljnog trgovinskog bilan-
sa, cilj privredne reforme bio je da razmena sa zemljama u raz-
voju bude oko 17%, sa zemljama isto¢ne Evrope nesSto iznad 1/3,
a sa konvertibilnim podrucjem zapadne Evrope oko 50%, Sto
nije bilo realisti¢no i nije nikada postignuto.”

Ekonomska politika Jugoslavije u ovom periodu dovela je
do nekih pojava koje su bitno uticale na ekspanziju automobil-
ske industrije u Zastavi. Po Ustavu iz 1963, republike su dobile
veca ovlascenja za bavljenje spoljnom trgovinom, pa su tako,
osim Narodne banke, i druge banke u republikama mogle da

rivredna reforma 1965. oznacila je promenu politi-

' R. Bicanic, op. cit., 150, 166.

? Komisija SIV-a za ekonomske odnose sa inostranstvom konstatovala
je 1971. da je ovo bila politika privredne reforme i da su analize pokazale kako
se to nije ostvarilo. (AJ, 130-1221, Stenografske beleske sa sednice komisije za
ekonomske odnose sa inostranstvom, bez datuma, 1971).
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finansiraju spoljnotrgovinske aranzmane preduzeca. To je otvo-
rilo proces stvaranja brojnih komercijalnih banaka (uvoz opre-
me iz inostranstva obavljan je, medutim, preko Jugoslovenske
investicione banke). Zatim, reforma je omogucila da ista predu-
zeca mogu da se bave spoljnom i unutrasnjom trgovinom, a
drzava je dodatno ohrabrivala dugotrajne aranzmane izmedu
jugoslovenskih i stranih preduze¢a.’ Sada su direktne strane
investicije u domaca preduzeca bile poZeljne. To je bio nacin za
uvodenje savremenih metoda, racionalizacije rada, know-how,
opreme i prodaje, kao i povecanja izvoza, jer su strane firme
preuzimale deo posla oko plasmana u inostranstvu.*

Politika u pogledu izvoza bila je oslanjanje na komparati-
vne prednosti, prema svetskim cenama: trebalo je izvoziti robu
koja se jeftino proizvodi, a uvoziti robu koja se u inostranstvu
proizvodila jeftinije nego u zemlji.” Za Zastavu je bilo znacajno
Sto je drzava smatrala za komparativnu prednost, izmedu osta-
log, i proizvodnju trajnih potro$nih dobara od metala, kao i
industrijske firme koje su ve¢ stekle reputaciju.®

1. Potrebe Zastave i njena razvojna politika sredinom
1960-ih — vozilo X (,,zastava 101“)

Tokom 1960-ih i pocetkom 1970-ih u svetu dolazi do veli-
ke koncentracije kapitala i udruzivanja firmi u velike sisteme,
Sto se dogadalo i u automobilskoj industriji. Americka industrija
je jo$ izmedu dva rata bila koncentrisana oko tri najvece firme —
Forda, Krajslera (Crysler) i DzZeneral motorsa, i 1960-ih je pred-
stavljala ozbiljnu konkurenciju evropskim firmama. Po broju pro-
izvedenih automobila godi$nje, SAD su bile daleko ispred evrop-
skih industrija — DZeneral motors je sredinom 1960-ih proizvodio

* R. Bicanic, op. cit., 153, 156.
* Isto, 177.
5 Isto, 150.
8 Isto, 170.
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5.706.000 vozila, dok je prvi iza njega bio Folksvagen (Volkswagen)
sa 1.510.000. U celoj Jugoslaviji u to vreme proizvodilo se
35.880 automobila godi$nje. U svetu su tada bile rentabilne
samo firme koje su proizvodile na godi$njem nivou oko 150.000
automobila.” Polozaj malih proizvodaca postao je neodrziv, pa je
i u Britaniji, Francuskoj, SR Nemackoj i Italiji doSlo do udruzi-
vanja u velike koncerne. Kada je Povani Anjeli posetio Kraguje-
vac u maju 1969. izjavio je da se u Evropi formiraju tri grupe:
FIAT-Sitroen (Citroén), Folksvagen—Mercedes i Reno (Renault)-
Pezo.® Intervencija drzave u poslove najrentabilnijih nacionalnih
firmi bila je pojacana. U Britaniji su radile znacajne filijale ame-
rickih firmi, ali je formiran i jak britanski kompleks automobilske
industrije. Pozicija FIAT-a u Italiji bila je ¢vrsta — pokrivao je
75% domaceg trziSta. Pored toga, FIAT je u Austriji imao gene-
ralno zastupnistvo (Steyr-Daimler-Puch), u Spaniji je imao udeo
od 36% u drzavnoj firmi SEAT, a u Francuskoj je, nakon prodaje
Krajsleru fabrike automobila Simka (Simca), od celog kompleksa
te industrije stvoren FIAT France SpA (akcionarsko drustvo). U
Francuskoj je Reno bio najveca drzavna automobilska firma, a
predsednik Sarl De Gol (Charles De Gaulle) licno je forsirao
stvaranje okosnice Renoa sa privatnom firmom PeZo, kao nacio-
nalne industrije. Do velike integracije FIAT-a i Sitroena doSlo je
krajem 1968.° Tendencije koncentracije kapitala prelazile su

7 L3actasa” wenu ga 603u HAuUjy Ha c8ojum touxosumd, CIOPT U CBET,
14. 8. 1966.

8 Proces koncentracije motorne industrije u Evropi, u: Yu automobili, br.
2,1.3.1970, 15-16.

’ FIAT je krajem 1960-ih imao jaku konkurenciju u ameri¢kim i japan-
skim firmama, pa je evropsko trziSte dobilo na znacaju za razvojnu politiku
italijanske fabrike. Sitroen je u to vreme zapao u finansijske teskoce, Sto je
povecalo njihovu spremnost na saradnju sa FIAT-om i pored prepreka od stra-
ne francuskog politickog establiSmenta, pre svega premijera De Gola. Pregovo-
ri su poceli u septembru 1967. u Klermon Feranu, a ugovor je potpisan u
novembru 1968. Ukidanje unutras$njih carina u EEZ u julu 1968. stvorilo je
povoljnu klimu za Sirenje aktivnosti automobilskih kompanija preko drzavnih
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drzavne granice. Rastao je opseg automobilskih kompanija, a
medu njima je sve manje bilo nosilaca ukupne proizvodnje."
Trziste automobila u razvijenim zemljama bilo je zasi¢eno, i tamo
se radilo samo na zameni voznog parka. Zato su velike firme radi-
le na osvajanju drugih trzista, dok su manje razvijene zemlje tezi-
le razvijanju sopstvene industrije umesto uvoza gotovih automo-
bila. To je uslovilo kooperaciju, ubrzane integracije, podelu proiz-
vodnje i specijalizaciju."

Tako je i Zastava usmeravala svoju razvojnu politiku u
pravcu sve teSnje saradnje sa inostranim partnerima. Sredinom
1960-ih ocekivala se bitnija promena u asortimanu proizvodnje
vecih proizvodaca automobila u Evropi, pa se Zastava trudila da
se uklopi u desavanja na svetskom trzistu.'” Primena savremene
tehnologije zahtevala je proizvodnju optimalnih serija. Kako je
obim godisnje proizvodnje u fabrici tada prevazilazio potrebe
domaceg trziSta (odnosno, njegovu moc¢ apsorpcije) kao i
mogucnosti izvoza kompletnih vozila, u Zastavi je zapoceo
izvoz delova i organizovanje montaze u drugim zemljama."
Potrebe Zastave bile su kako zastita svog trzista, tako isto i
ekspanzija, upravo zbog velike zavisnosti automobilske industri-
je od razvoja tehnologije i modernizacije."* Po uvodenju privre-
dne reforme, Zastava je bila viSe upucena na sopstvene izvore
deviza, koje je morala zaraditi izvozom i uslugama na stranom
trzistu, Sto je pretpostavljalo novu vrstu saradnje sa inostranim

granica. Ovo je bila prva transnacionalna fuzija automobilskih ku¢a u Evropi.
(V. Castronovo, op. cit., 1170-1173)

10 Isto; ,3acmasa” xenu ga 803u Hayujy Ha ceojum woukosuma, Ciopt u
cset, 14. 8. 1966; A tko uzdrZava tu tvornicu, Vjesnik, 10. 10. 1967; Konesxa
H0801 gomahel 8o3una, bopda, 8. 12. 1969.

B Kaga ceax syue na ceojy cipany, HUH, 9. 4. 1967; Teskoce dosle spolja
— reSenje iznutra, Privredni pregled, 4. 12. 1972.

12 M. 3euesuh, H. g., 182.

3 Montaza je bila organizovana u Indoneziji i Kolumbiji, u gradu Bogo-
ti, gde su montirana vozila ,fiat 1300 za taksi sluzbu (A. Vlaji¢, M. Zekovié¢,
n.d., 56—60).

" Teskoce dosle spolja — resenje iznutra, Privredni pregled, 4. 12. 1972.
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partnerima.'® Tako je u toku 1966. doslo do nazadovanja proiz-
vodnje upravo zbog nedostatka deviznih sredstava, koje Zastava
nije viSe mogla da dobije od drZave. Istovremeno, privredna
reforma je ojacala potraznju, pa je doslo i do uvoza stranih
automobila (sa klirinskog, kao i sa konvertibilnog trzista), Sto je
otezalo poziciju domace industrije.’® Tokom 1965. ona je pokri-
vala 70% potreba domaceg trzista, a ve¢ 1968. samo oko 45%."
Sve viSe Jugoslovena bilo je u stanju da sebi priusti automobil.
Tako je 1966. u Jugoslaviji jedan automobil dolazio na svakih
169 stanovnika, a 1969. ve¢ na svakih 46. U zemlji je 1969. bilo
ukupno 460.000 privatnih automobila."® Jedini izlaz za Zastavu
bio je u integracijama sa stranim partnerima, u podeli rada i
pravljenju velikih serija automobila i delova za medunarodno
trziste.

U Zastavi je 1960-ih planirana konstrukcija novog,
,2nacionalnog" vozila (sa radnim nazivom ,vozilo X*). To je bilo
moguce posti¢i samo u saradnji sa inostranim partnerom, $to
su omogucavali propisi o stranom ulaganju iz 1967. Rukovods-
tvo Zastave planiralo je stvaranje zajednicke firme. Tada$nji
direktor Fabrike automobila, inZ. Momir Zecevi¢, bio je prista-
lica ovakve ideje koja bi, po njegovom misljenju, znatno dopri-
nela ostvarenju ciljeva privredne reforme, a mogla je dobiti i
politi¢ku podrsku." Poslovno opredeljenje je bilo finalna proi-
zvodnja malog broja tipova, a velikih serija delova, kojima bi se

1 Hy1 ayim go 200.000 ayitiomoduna ioguuwirwe. HHgyctapujcka xootiepayu-
ja 3asoga ,IIpsena 3aciiasa” ca Clipanum u gomahum dapiinepuma y upou3sogru
xond, bopda, 30. 12. 1972.

'® Godine 1964. uvezeno je 4.849 vozila; 1965 — 13.050; 1966 — 20.196;
1967 — 51.780; 1968. oko 53.000 vozila. (Saradnja Zavoda Crvena zastava i
FIAT-a, Privredni pregled, 25. 4. 1969).

7 Saradnja Zavoda ,Crvena zastava® i FIAT-a, Privredni pregled, 25. 4.
1969.

18 LLIpeena sacimaga” ce yxmyuyje y mehyHapogry tiogeny paga, Ilonuruka,
10. 11. 1969; ,Quaiu“ na cosjeticku HauuH, bopda, 6. 2. 1969.

19 M. 3euesuh, H. g., 181.
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Zastava ukljucila u medunarodnu razmenu i podelu rada.”® Pos-
tizanje ekonomic¢nih serija (znatno vec¢ih od postojec¢ih) i izlazak
na svetsko trziSte bio je apsolutni uslov opstanka Zastavine
industrije automobila. U Jugoslaviji je tada bilo viSe proizvodaca
delova i (montazera) automobila, a nedostajala je jaka nacional-
na asocijacija, kao u ve¢im evropskim zemljama. Logi¢an put
integracije u svetsko trZiSte u tim godinama velikih integracija u
Evropi vodio je preko FIAT-a.*' Zastava je 1971. projektovala
novi automobil, ,zastava 101“, na bazi ,fiata 128, uz pomo¢
FIAT-ovih inZenjera. On je bio namenjen pre svega za domace
trziste, ali i za izvoz u zemlje Treceg sveta, kao i za razmenu sa
zemljama socijalistickog bloka.**

2. Inokooperacija — ukljucivanje
u svetsko trziste

2. 1. Novi kvalitet saradnje sa FIAT-om

Godine 1964. italijanska industrija bila je u krizi, i FIAT je
umalo prodat DZzeneral motorsu. Medutim, kompanija je dobila
podrsku vlade, a sa sindikatima je postignut sporazum da nece
biti $trajkova u naredne tri godine. Tada je poc¢eo nov uspon i
prodor na druga trzista.”® Dovani Anjeli je 1966. preuzeo ruko-
vodenje, Sto je oznacilo pocetak drugacije razvojne politike u
FIAT-u. Anjeli je vodio poslovnu politiku razvoja i bio je spre-
man radi poslovnih poduhvata da pribegava neuobic¢ajenim
reSenjima, kao Sto je prodor na istro¢noevropsko trziste. Zapo-
¢eo je saradnju sa SSSR-om, Poljskom, Rumunijom, Spanijom,

2 3acimasunu” pexopgu. 3actiasa je yuuruna suuie godpux camoyiupas-
Hux u peQopmckux tioimesa, Komynucr, 4. 7. 1968; Y xony ce uipa unu uctiaga,
IMonwuruka 8. 11. 1968; Auto u folkloru, Ekonomska politika, 4. 6. 1966.

“ L3aciiasa’” yenu ga 603u HAYUjy Ha cgojum woukosuma, CIIOpT U CBET,
14. 8. 1966.

2, Vuic, op. cit., 65.

2 Himanujan y Mlymaguju, Tlonutrka, 10. 5. 1969.
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inicirao izvoz na Kubu, a imao je i direktne susrete sa Hrusco-
vom u Moskvi i sa Josipom Brozom Titom u Jugoslaviji.** Usle-
dio je i nastavak saradnje sa Zastavom, Cije je rukovodstvo u isto
vreme pokuSavalo da postavi osnove za nove kooperantske
osnove na visem nivou od licence.”

Kasnih 1960-ih drzava je podsticala preduzeca da stupaju
u kooperaciju sa stranim partnerima u kapitalistickim zemljama
— u vidu licenci, zajednickih preduzeca, dugoro¢nih ugovora o
saradnji (proizvodnji), zajednitkog nastupa na tenderima, tri-
partitnih sporazuma. Broj takvih aranzmana, medutim, nije bilo
veliki ni tada, ali ni kasnije, iako su strani partneri u Jugoslaviji
imali razne pogodnosti. S vremenom je pitanje repatrijacije pro-
fita reSavano u sve povoljnijem pravcu za strane partnere, a i nji-
hov porez na profit postepeno je smanjivan. Takode, oni u Jugos-
laviji nisu imali konkurenciju, jer im je bilo garantovano da se
nece osnivati slicna partnerstva u istom sektoru. Vec¢ina stranih
partnera ipak nije ulagala viSe od 20% kapitala u zajednicka
preduzeca u Jugoslaviji. Njihov glavni cilj u poslovanju sa jugos-
lovenskim firmama bio je prodor na isto¢noevropsko trziste.*

U skladu sa principima privredne reforme 1965. saradnja
Zastave i FIAT-a trebalo je da bude podignuta na visi nivo. Ve¢
tokom jeseni 1964. vodeni su pregovori drzavnih delegacija
Jugoslavije i Italije koji su doveli do Sporazuma o privrednoj,
industrijskoj i tehnickoj saradnji izmedu SFRJ i Italije, potpisa-
nog 28. novembra 1964. u Rimu. Taj Sporazum je regulisao pro-
izvodnu saradnju domacih i italijanskih preduzeca, uz podrsku
obe vlade, a njime je osnovan i MeSoviti odbor za privrednu,
industrijsku i tehni¢ku saradnju.”’ Sporazum je zaklju¢en na

6. Volpato, op. cit., 353-357, 377; Himanujan y lllymaguju, Illonutuka,
10. 5. 1969.

B M. 3euesuh, H. g., 179.

®E Singleton, B. Carter, op. cit., 237.

27 AJ, 130-622-1028, Zamenik drzavnog sekretara Marko Nikezi¢ —
SIV-u, 30. 10. 1964; Tekst Sporazuma o privrednoj, industrijskoj i tehnickoj
saradnji izmedu SFRJ i Italije, od 28. 11. 1964. u Rimu.
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neodredeni period, $to znaci da su obe stane u tom trenutku bile
politicki opredeljene za dugotrajnu ekonomsku kooperaciju.
Godinu dana kasnije, od 8. do 12. novembra 1965, Jugoslaviju je
posetio italijanski premijer Aldo Moro.?® S prole¢a 1966. jugos-
lovenska privredna delegacija posetila je Italiju na poziv italijan-
ske vlade, radi ispitivanja novih moguénosti industrijske koope-
racije. Clan ove delegacije bio je i Milenko Bojani¢, tada gene-
ralni direktor Jugoslovenske investicione banke, a od 1974. i
generalni direktor Zavoda Crvena zastava.

Zastava je koristila mogu¢nosti koje je otvarala privredna
reforma i novi medudrzavni sporazumi, pa je krenula u pravcu
prave inokooperacije, radi proizvodnje zajednic¢kog vozila. Bilo
je mnogo razloga za ovakvu orijentaciju. Zavodi Crvena zastava
sa svojim institutom nisu bili u stanju da dovoljno brzo proizvo-
de nova vozila i u tome budu konkurentni svetskim firmama.
Noviteti su tada mogli da se uvode na svakih Sest do osam godi-
na, sa modifikacijama. Na licencama se dalje nije mogla bazirati
proizvodnja. Ulaganje u razvoj moglo se isplatiti samo pri proiz-
vodnji od 300.000 vozila godiSnje, Sto bez inokooperacije nije
bilo moguce.”® Velike serije su bile bitne, jer je tada vladao trend
porasta stanovnistva i dohotka. Rentabilnost je bila moguca i sa
manjom godi$njom proizvodnjom, ali samo u okviru industrijske
kooperacije. Domace trziSte je bilo sku¢eno, a za razvoj je bilo
neophodno prosirenje prostora. Takode, bilo je isplativije raditi
nove modele u kooperaciji, jer su se na taj nacin mogla koristiti
vec postojeca resenja.*

Od FIAT-a se ocekivalo da ustupi Zastavi jedno potpuno
novo vozilo iz svoje proizvodne game, koje bi se kompletno

%% AJ, 130-622-1028, Materijal za razgovor prilikom posete predsednika
italijanske vlade Alda Moroa od 8. do 12. novembra 1965.

#% Razgovor sa Slobodanom Vojinovi¢em, direktorom Instituta Zavoda
Crvena zastava (Koneska ool gomahel go3una, bopda, 8. 12. 1969).

30 Korak do velikih, Privredni pregled, 1. 1. 1970; Cetvrta brzina, Eko-
nomska politika, 26. 4. 1971; Nema nacionalnog vozila, Vjesnik u srijedu, 5. 5.
1971.
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projektovalo u Zastavi. Naravno, bilo je neophodno da FIAT
ulozi sredstva u izgradnju kapaciteta, jer Zastava za to nije imala
mogucnosti. Tih godina je pocelo vece otvaranje isto¢noevrop-
skih trzi$ta, a povecana je i konjunktura putnickih vozila. SSSR
sredinom 1960-ih odustaje od doktrine da u socijalizmu privatni
automobil ne treba da postoji, pa se otvaraju fabrike automobi-
la, upravo sa FIAT-ovom tehnologijom, u SSSR-u i u Poljskoj.*!
U FIAT-u su odlucili da je isplativije podizanje novih kapaciteta
na isto¢noevropskom trzistu od povecanja proizvodnje u Italiji.
U slucaju opadanja konjunkture, mogli bi ostati sa velikim neu-
poslenim kapacitetima, a licence, projektovanje i izgradnja kapa-
citeta u drugim zemljama bila je sigurnija baza za buduc¢nost, i
pored slabijeg rasta proizvodnje. U razgovorima sa predstavni-
cima FIAT-a, dr Kivinom (Riccardo Chivino), komercijalnim
direktorom za proizvodnju i dr Danteom bakozom (Dante
Giacosa), direktorom razvoja u FIAT-u, zakljuceno je da vozilo
radeno u kooperaciji treba da bude do 1000 kubika, da se
proizvodi u saradnji sa FIAT-ovim Sektorom razvoja i da se
izade zajedno na treca trzista.”* U FIAT-u se, medutim, nisu
saglasili da Zastavi ustupe vozilo iz nove game, ve¢ samo
pravo na neko od vozila koja se tamo vec¢ proizvode. To je
bilo manje od onoga $to je ocekivala jugoslovenska strana, kako
u Zastavi, tako i u drZzavnim organima, pa je odluceno da se
zapocnu razgovori o inokooperaciji sa Renoom. U to vreme, kao i
ostale velike industrije i firme, Reno je bio stavljen pod vecéu
drzavnu kontrolu, posto je tada u Francuskoj vodena politika
drzavne intervencije u privredi.*®> U tom svetlu, posebno su bitni
odnosi Jugoslavije i Francuske. Pregovori u Parizu uspes$no su se
odvijali, a u to vreme (tokom 1965) pripremana je poseta
predsednika De Gola Jugoslaviji (do koje nije doslo).
Intenzivirana je privredna saradnja sa Francuskom, odakle je stiglo

M. Palairet, Ramiz Sadiku..., 901.

32 M. 3euesuh, H. g., 183-185.

%3 The Fontana Economic History of Europe, The Twentieth Century — 1,
ed. Carlo M. Cipolla, Collins-Fontana Books, Glasgow 1976, 204.
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i nekoliko povoljnih kredita.** Medutim, tokom pregovora sa
Renoom, doSlo je do ponovnog susreta generalnog direktora
Rakovica sa D. Anjelijem u Torinu, i FIAT je pristao na saradnju
u izradi ,vozila X" sa ulaganjem svojih sredstava. To, medutim,
u sustini nije bila zajednic¢ka konstrukcija i proizvodnja, vec je
bila re¢ o varijaciji ,fiata 128“ (koji se u Italiji zvao ,berlina“ i
imao cetvoro vrata, dok je ,zastava 101“ imala pet vrata i
semibrek).*

Tom prilikom doslo je do razilaZzenja u stavovima izmedu
Momira Zecevica, direktora Fabrike automobila, koji je vodio
pregovore sa Renoom, i generalnog direktora P. Rakovica, koji se
tokom trajanja pregovora u Parizu ponovo okrenuo saradnji sa
FIAT-om, bez znanja Zec¢evica i ostalih pregovaraca.’ Razlicita
reSenja koja su u ovom slucaju zastupali Zecevi¢ i Rakovi¢ uka-
zuju na krupniju dilemu o putu daljeg razvoja Zastave, ali i jugo-
slovenske privrede uopste.

Zecevicev koncept podrazumevao je stvarno osamostalje-
nje Zastave, zajednicko ulaganje sredstava (za razliku od kredit-
nog odnosa) i uklapanje u svetsku privredu, pre svega zapadno-
evropsko trziste na ravnopravnim osnovama.’’ Pitanje je da li je
to, medutim, uops$te bilo moguce na tadasnjem nivou razvoja
jugoslovenske privrede. Prodor na isto¢noevropsko trziSte obez-
bedivao je FIAT, a to je u tom trenutku bilo vazno iz politickih
razloga (radi obnove odnosa sa SSSR-om), ali i ekonomskih — to
trziSte je moglo da apsorbuje mnogo bolje relativno skupu i
nekvalitetnu robu iz Jugoslavije i zaposli mnogo veci broj ljudi
i firmi u zemlji. Ipak, FIAT je bio najlogi¢niji izbor za prodor
na svetsko trziSte automobila. U svetlu pregovora Zastave sa

3* M. 3euesuh, u. g., 190-193.

* Hcwo, 194-196.

%6 Rakovi¢ je inace bio u jako dobrim li¢nim odnosima sa direktorom
inZenjerskog odseka u FIAT-u, Danteom Dakozom. (M. Palairet, Mismanaging
innovation..., 126).

M. 3euesuh, H. g., 194-196.
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Renoom,*® FIAT je pokazao spremnost da popusti, a s druge
strane, Zastava je imala interes da nastavi tada ve¢ desetogodis-
nju saradnju sa FIAT-om, jer je u saradnji sa tom firmom imala
proizvodni program koji bi bio teSko upotrebljiv za vozila neke
druge firme. Od FIAT-a se mogla dobiti Siroka tehnicka
pomo¢.*

Tako je 14. novembra 1966. sa FIAT-om sklopljen Ugovor
o kooperaciji za isporuku delova, sklopova, grupa i pribora proi-
zvodnje Zastave i njenih kooperanata, za teku¢u proizvodnju
FIAT-a ili za rezervne delove. Ugovor je vazio do 1979. i vredeo
je 49 miliona dolara.*’ Ovaj ugovor je omogucio saradnju struc-
njaka Zastave i FIAT-a na novim tipovima vozila, pre svega ,fiat
124* i ,125%, kao i izvoz Zastavinih vozila na veéi broj trziSta
nego do tada, u okviru FIAT-ove izvozne politike, $to je veoma
uticalo na op$te mogucnosti izvoza i ukljucivanja u svetsku priv-
redu.”

Ugovorom o kooperaciji sa FIAT-om iz 1966. zapocela je
najveca faza ekspanzije automobilske industrije u Zastavi. Sire-
njem FIAT-ovih poslova u isto¢noj Evropi Zastava je u drugoj
polovini 1960-ih, kao znacajan posrednik izmedu FIAT-a i isto-
¢noevropskih partnera, usla u kooperantske odnose sa automo-
bilskim industrijama SSSR-a i Poljske. Ugovorima sa FIAT-om
iz 1968, 1969. i 1971, prosirila je podrucje svog izvoza na veci

% Pregovori sa Renoom upotrebljeni su kao vrsta pritiska na FIAT i u
njihovim pregovorima sa SSSR-om. Naime, u aprilu 1966. ministar spoljnih
poslova SSSR-a Andrej Gromiko bio je u poseti Rimu, i tom prilikom razgova-
ralo se i o FIAT-u i predstoje¢em sporazumu o finansiranju fabrike VAZ u
Toljatigradu. Francuska vlada je sabotirala ovaj sporazum, pa je sovjetska
strana u razgovorima sa FIAT-om pretila da ¢e zapoceti pregovore upravo sa
Renoom, ako ne postigne zadovoljavajuc¢i sporazum. (V. Castronovo, op. cit.,
1118-1119).

¥c. Jankosuh, #. g., 76.

R Vlgji¢, M. Zekovié¢, n. d., 56—60; C. Jaukosuh, . g., 77.

4 Enextiponcku mo3ax tpasu ,puhy” u ,puaii — 124“ y Kpaiyjesuy?,
[MTonuTuka excnpec, 2. 4. 1968.
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broj zemalja, a pokrenut je i talas investicija domacih i stranih
banaka u automobilsku industriju u Zastavi.

2. 2. Ugovor iz 1968. o proizvodnji, konstrukciji
iizradi ,zastave 101“.
Druga faza razvoja Zavoda Crvena zastava

Jugoslavija je 25. avgusta 1966. postala ¢lanica GATT-a,*
a 1967. doneti su propisi koji su otvarali mogucénost veceg
ukljucenja u svetsku privredu, jer su dopustali strana ulaganja
do 49% u jugoslovenska preduzeca, povrat ulozenih sredstava i
izvlacenje dobiti.* Do tada, zakoni su omogucavali jedino krat-
koro¢ne kupoprodajne ugovore izmedu domacih i stranih fir-
mi.** To je uticalo na modifikaciju trgovinskog sporazuma sa
Italijom, a samim tim i na odnose Zastave i FIAT-a koji su tada
doziveli veliku prekretnicu. U januaru 1967. pokrenuta je inici-
jativa za vodenje pregovora sa Italijom o novom Trgovinskom
sporazumu, koji bi uzeo u obzir novi status Jugoslavije kao ¢la-
nice GATT-a i izbacio restriktivne klauzule koje su ometale
jugoslovenski izvoz u Italiju.*” Pregovori izmedu Zastave i FIAT-a
o novom Ugovoru trajali su i tokom treceg zasedanja MeSovi-
tog komiteta za privrednu, industrijsku i tehni¢ku saradnju u

*2 General Agreement on Tariffs and Trade (GATT) (Opsti sporazum o
carinama i trgovini) je medunarodni sporazum koji je regulisao medunarodnu
trgovinu. Cilj sporazuma bio je smanjivanje carina i ostalih barijera u meduna-
rodnoj trgovini, ukidanje preferencijala na recipro¢noj osnovi i na osnovi uza-
jamne koristi. Potpisan je 1947, a stupio na snagu 1948. Vazio je do 1994, pos-
to je sledece godine osnovana Svetska trgovinska organizacija (www.wto.org,
12.5.2016).

# Zakon je ostao na snazi do kraja postojanja SFRJ. U vreme izvoza
JJuga“ u Ameriku 1980-ih ovaj zakon je jo§ uvek bio na snazi (J. Vuic, op.
cit., 202).

* Koncern sa 50 000 radnika, Vjesnik 11. 11. 1967.

45 AJ, 130-622-1028, Sekretar SIV-a Milivoj Rukavina — saveznom
sekretaru za spoljnu trgovinu, daje saglasnost za vodenje pregovora o novom
Trgovinskom sporazumu sa Italijom, 16. 1. 1967.
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Beogradu, krajem novembra 1967 (27. i 28), kojom prilikom je
predstavnik Zastave zatrazio i podrsku komiteta u tom smislu.
Ali, pregovori Zastave i FIAT-a na tom zasedanju bili su pome-
nuti samo pod ,,ostalim pitanjima“.46

U svakom slucaju, saradnja Zastave i FIAT-a odvijala se
tada van medudrzavnih sporazuma Italije i SFRJ, i bila je karak-
teristican primer industrijske saradnje.”’” O znacaju italijanskog
trziSta za Jugoslaviju, a posebno saradnje FIAT-a i Zastave,
dovoljno govori i podatak da je od donoSenja propisa o stranim
ulaganjima 1967, samo tokom 1970. godine broj ugovora izme-
du jugoslovenskih i italijanskih firmi porastao sa pet na osam,
od ¢ega su dva ugovora bila izmedu Zastave i FIAT-a.*®

Ugovor o tehnic¢ko-proizvodnoj saradnji i finansijskom
ucescu FIAT-a u Zavodima CZ potpisan je u Torinu 23. februara
1968. To je bio kvalitet vise u medusobnim odnosima, trajna
saradnja koja je omogucila razvoj kapaciteta Zastave i podizanje
na savremeni nivo organizacije.** Zastava je dobila pravo na
izradu tipova ,fiat 124“ i ,,125%, a na proizvodnji novih tipova
vozila od tada su saradivali timovi stru¢njaka iz obe fabrike.

6 AJ, 130-622-1028, Izvestaj o 111 zasedanju Mesovitog komiteta za
privrednu, industrijsku i tehnic¢ku saradnju sa Italijom od 27.1i 28. 11. 1967. u
Beogradu.

47 AJ, 130-623-1029, Zapisnik sa sastanka Komisije obrazovane na
osnovu italijansko-jugoslovenskog Sporazuma o privrednoj, industrijskoj i
tehniékogj saradnji od 28. 11. 1964, Beograd 15-17. maj 1969.

** U aprilu 1970. bilo je ukupno trinaest ugovora sklopljenih izmedu
domacih i stranih preduzeca na bazi ulaganja stranog kapitala; pet se odno-
silo na ugovore sa italijanskim preduze¢ima, od toga dva izmedu Zastave i
FIAT-a. Ve¢ u novembru iste godine bilo je osam ugovora sa italijanskim
preduze¢ima. (AJ, 130-623-1029, Informacija u vezi sa predstoje¢im V zase-
danjem Me3ovitog komiteta za privrednu, industrijsku i tehnicku saradnju
sa Italijjom, 10. 4. 1970; AJ, 130-623-1029, Informacija u vezi sa predstoje-
¢im sastankom potpredsednika MeSovitog komiteta, 9. i 10. 11. 1970, od 3.
11. 1970).

9 C. Jaukosuh, u. g., 79; AJ, 130-697-1142, Zavodi Crvena zastava (P.
Rakovi¢) — Miki Spiljku, predsedniku SIV-a, Informacija o razgovorima sa
Umbertom Anjelijem, predsednikom UO FIAT-a, 26. 12. 1968.
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Zastava je postala tehnoloski i kreatorski partner FIAT-a i u
izvozu na treca trzista.>® Ovaj ugovor do tada je bio najznacajniji
ugovor o uce$cu stranog kapitala u domac¢em preduzecu. Rec je
o partnerskoj i industrijskoj kooperaciji, o ulasku u medunarod-
nu podelu rada. Taj ugovor predvidao je dve etape pocev od
1969. godine — u prvoj bi se dostiglo 75.000 vozila godisnje, a u
drugoj do 183.000. FIAT i Zastava su zajedno izradili studiju o
kapacitetima koje je trebalo projektovati u drugoj etapi, na osno-
vu tada najsavremenijih metoda za ispitivanje trziSta. FIAT se
obavezao da ¢e kupovati delove i sklopove iz Zastavine proizvo-
dnje i pratece industrije, u cilju stvaranja deviznog bilansa u
medusobnom poslovanju.’! U pocetku, FIAT je ulozio pet milio-
na dolara, a ostalo Zastava delom iz sopstvenih sredstava, delom
od kredita banaka i, kona¢no, putem upisa obveznica, $to je bio
novitet u socijalizmu. Obveznice ovog zajma kupilo je preko
sedamdeset radnih organizacije i oko 25.000 gradana, u ukup-
nom iznosu od 1.113 miliona dinara.’® Radi ostvarivanja tzv. dru-
ge faze razvoja fabrike,” u Torinu je formiran konstruktivno-

0 Enexttiponcku mo3ax upasu ,puhy” u ,OHAT — 124" y Kpaiyjesuy?,
IMonurtuka excnpec, 2. 4. 1968; AJ, 130-697-1142, Zavodi Crvena zastava (P.
Rakovi¢) — Miki Spiljku, predsedniku SIV-a, Informacija o razgovorima sa
Umbertom Anjelijem, predsednikom UO FIAT-a, 26. 12. 1968.

! Saradnja Zavoda ,Crvena zastava” i FIAT-a, Privredni pregled, 25. 4.
1969; AJ, 130-697-1142, Zavodi ,Crvena zastava“ (P. Rakovi¢) — Miki Spiljku,
predsedniku SIV-a, Informacija o razgovorima sa Umbertom Anjelijem, pred-
sednikom UO FIAT-a, 26. 12. 1968.

52 @uaim® u ,3acimasa” y Hnguju?, bopda, 20. 3. 1969.

% Prva faza je zapocela gradnjom nove fabrike automobila, 4. aprila
1960. Druga faza je trajala dve godine, od aprila 1970. do aprila 1972. (Od
topa do automobila: 1953—1973, 66). Druga faza je trebalo da obuhvati proiz-
vodnju: novog putnickog vozila ,101“ od 100.000 komada godis$nje, putnic-
kog vozila od 750 kubika 50.000 godi$nje, vozila izmedu 1300—-1500 kubika
od 25.000 godiSnje, 10.000 terenskih i privrednih vozila i 15.000 putnickih
vozila iz dopunskog programa. Ukupno, dakle, godi$nje oko 200.000 vozila.
(Iyt aym go 200.000 aywomoduna ioguwire. Hugyciipujcka kootiepayuja 3agoga
113 ca ciipanum u gomahum tiapiinepuma y ipousdgogrwu xonrd, bopda, 30. 12.
1972).
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tehnicki biro Zastave za tehnoloSke projekte i usavrSavanje
novih vozila.”*

U aprilu 1969. italijanska vlada je odobrila Jugoslaviji
kredit od 43 milijarde lira. Ubrzo nakon toga, ¢lan Upravnog
odbora i predsednik organizacije za medunarodne odnose FIAT-
a, Umberto Anjeli, takode je u aprilu 1969. posetio Beograd,
kojom prilikom je razgovarao sa Tomom Granfilom, ¢lanom
SIV-a i sa Milenkom Bojani¢em, tada direktorom Jugoslovenske
investicione banke.”” U maju je dosao i njegov brat Dovani, koji
je 1966. preuzeo vodstvo firme. Tom prilikom razgovarao je sa
predsednikom Titom.>® Tih godina FIAT je imao ekspanziju u
istocnu Evropu, jer je tada doSlo do delimi¢nog otvaranja eko-
nomija tih zemalja (radili su sa SSSR-om, Poljskom, Rumuni-
jom, kao i sa Spanijom, Kubom, itd.). Istovremeno, na trzistu
EEZ, FIAT je imao saradnju sa Folksvagenom, a oko FIAT-a tada
su se okupljale italijanske firme Pireli (Pirelli) i Vespa, kao i
francuske Simka i Sitroen.”” Interes FIAT-a u tom trenutku bilo
je suzbijanje uvoza automobila u Jugoslaviju i podsticanje

** U narednih 18 meseci u FIAT-ovom birou u Torinu boravilo je 450
inzenjera i tehnicara Zastave i vrSilo razli¢ite testove vozila (Konesxa nogol
gomahel go3una, bopda, 8. 12. 1969).

» ITupu ce capagwa dujatia u 3acuase, Ilonutuka, 14. 4. 1969; Tanjug,
20. maj 1969. Radio Tirana o sporazumu Zastava FIAT u albanskoj emisiji od 20.
maja.

% Tanjug, 20. maj 1969. Radio Tirana o sporazumu Zastava FIAT u
albanskoj emisiji od 20. maja.

> Tako je FIAT imao aranzman sa Sitroenom, VW sa NSU i Autounio-
nom, a Reno sa Pezoom (Jow 100 munuona gondpa 3a tipowupewe ,Llpsene 3dc-
wase”, Tlonmutuka, 9. 5. 1969; Cseia Wipu aymomoduncka uenitpa y Espoiiu?,
bopba, 10. 5. 1969). Umberto Anjeli je posle posete Beogradu pocetkom 1969,
otiSao u Brisel, na razgovore sa predstavnicima Sitroena. FIAT je sa Sitroenom
imao ugovor o distribuciji modela ,auto bjanki“ u Belgiji. (Illupu ce capagra
Qujattia u 3aciiase, llonmutrka 14. 1. 1969). Takode, podela sfera uticaja medu
evropskim automobilskim industrijama odrazavala se i u Jugoslaviji. Anjeli je
tada najavio skori dolazak direktora Sitroena u Jugoslaviju, zbog saradnje
FIAT-a sa tom firmom i njenog moguceg ukljucenje u poslove sa Zastavom.
(Spremni smo i na nove aranZmane, Privredni pregled, 8. 5. 1969).
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izvoza. Prema italijanskim procenama kretanja trZista u bliskoj
budu¢nosti, oc¢ekivao se rast potraznje i projekcija je bila da bi
1975. jugoslovensko trziSte moglo da apsorbuje do 500.000
automobila godis$nje. Zato je FIAT bio spreman da u narednu
fazu razvoja Zastave ulozi znatna sredstva, do 100 miliona
dolara.’®

Doduse, izvoz kao glavni interes FIAT-a predstavljao je
donekle problem za jugoslovensku stranu. Na zasedanju MeSo-
vitog komiteta za privrednu, industrijsku i tehnicku saradnju
izmedu SFRJ i Italije, odrzanom 27. i 28. februara 1969. u
Rimu, jugoslovenska delegacija je konstatovala da FIAT uopste
nije zainteresovan za znacajnije kupovine od partnera vec je ori-
jentisan na svoj izvoz, §to pogorSava situaciju u medusobnom
trgovinskom i platnom bilansu. Posto je FIAT u poslovima sa
Zastavom predvidao izvoz u Jugoslaviju u iznosu do 200 miliona
dolara, za jugoslovensku stranu cilj je bio da se obezbedi 40—
50% izvoza Zastavinih proizvoda i ukljuc¢enje proizvodnje Zasta-
ve i njenih kooperanata u prodajni program FIAT-a za trece
zemlje.”

Posle posete D. Anjelija Jugoslaviji, sredinom 1969. pro-
duZen je ugovor iz 1968. sa pet na deset godina (do 1978). Te
1969. proizvodnja u Zastavi dostigla je 75.000 vozila godiSnje,
¢ime je okoncana prva faza razvoja, prema ugovoru iz 1968, u
koju je FIAT uloZio pet miliona dolara.®® Nove odredbe o poslov-
no-finansijskoj saradnji omogucavale su realizaciju druge faze
razvoja fabrike, po kojoj je do 1973. trebalo da se proizvodi
183.000 vozila godisnje. Radi realizacije ove faze, tokom 1969. u

58 Bosanu Awenu y Beoipagy, Ilonutuka, 8. 5. 1969; Jow 100 munuona
gonapa 3a fpowupewe ,llpsene 3acmaee”, Ilonutuka, 9. 5. 1969; Himanujan y
LUyMﬂgug’u, IMonutHka, 10. 5. 1969.

¥ AJ, 130-623-1029, Izvestaj o IV zasedanju MeSovitog komiteta za
privrednu, industrijsku i tehni¢ku saradnju izmedu SFRJ i Italije odrZanom
27.1i28. februara 1969. u Rimu.

60 Hwanujan y Ilymaguju, Monutuka, 10. 5. 1969; Jow 100 munuona
gonapa 3a apowupere ,Lpsene 3acimage”, [lonntrka 9. 5. 1969.
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Jugoslaviji su boravili braca Umberto i Dovani Anjeli. Rezultat
njihovih razgovora sa drzavnim zvani¢nicima i rukovodstvom
Zastave bio je dodatak ugovoru iz 1968. Zastava i FIAT su se
ovim dodatkom ugovora obavezali na zajednicko ulaganje i
rizik, Sto su omogudili propisi o ulaganju stranog kapitala iz
1967.°" Ulozena sredstva po ovom ugovoru upotrebljena su za
prosirenje fabrike na 120.000 m* uvoz opreme i modernizaciju.
Izgradnja novih kapaciteta zavrSena je za dve godine, od 1970.
do 1972. Ukupno je u drugu fazu, po ovom ugovoru, uloZzeno
oko 100 miliona dolara, od ¢ega je 12 miliona dolara dao FIAT, a
ostala sredstva sama Zastava sa svojim partnerima, uz pomoc
kredita od Jugoslovenske investicione banke.®” Sa jugoslovenske
strane sredstva je uloZio i Generalexport (Genex) iz Beograda.
FIAT je izdejstvovao podrSsku Medunarodne banke za obnovu i
razvoj i Medunarodne finansijske korporacije (IFC). Troskove
uvoza repromaterijala trebalo je da pokriju Zastava i FIAT po
50% — Zastava svojim izvozom, a FIAT da kod italijanske vlade
izdejstvuje olakSice za izvoz jugoslovenske robe u Italiju. Ova,

o1 Anjeli je tada u razgovorima pomenuo da postoji problem repatrijaci-
je profita, to jest transfera dobiti, ali da veruje da ¢e se to resiti, Sto se i dogo-
dilo, jer je dodatkom ugovora iz 1969. utvrdeno vece uceSce FIAT-a i na delu
koje se po zakonu nije mogao repatrirati (20%). FIAT je prihvatio da ta sreds-
tva ulaze u Zastavu, iako ih je po propisima mogao plasirati i u druge poslove u
Jugoslaviji ili uloziti u banku. Ugovorom je predvideno da ¢e osnovu za ucesce
FIAT-a u dobiti predstavljati samo efektivna ulaganja, a FIAT je tek nedavno
poceo da isporucuje opremu kao ekvivalent svog uceSéa u kapitalu Zastave
ugovoren februara 1968 (62,5 miliona dinara). (FIAT ulaZe u Zastavu i deo dobi-
ti, Ekonomska politika, 9. 6. 1969)

2y razvoj Zastave tada su ulozili: FIAT — 12 miliona dolara, IFC — 8
miliona, Genex — 8,8 miliona, Jugoslovenska investiciona banka — 2,4 miliona,
Medunarodna banka za obnovu i razvoj 10 miliona dolara (putem uces¢a). Uz
to, Zastava je od Jugoslovenske investicione banke i Privredne banke u Beo-
gradu dobila komercijalne kredite za nabavku opreme u isto¢noj i zapadnoj
Evropi. Takode, Zastava je uloZzila i obveznice zajma od 2.400.000 dolara i sop-
stvena sredstva u visini od 46.900.000 dolara. (Citio munuoxa gonapa kpequitia
3a gyuny 3actuasy, Ilonmutuka excmpec, 5. 3. 1970; Pasiogopu mehynapogme
Qunancujcke koptiopayuje u ,3acmiase” u3 Kpaiyjesua, bopda, 6. 11. 1969).

87



druga faza razvoja predvidala je da do 1973. godine oko 100.000
ljudi bude zaposleno u Zastavinoj proizvodnji automobila.®® Ovaj
finansijski aranzman Zastave sa stranim firmama i medunarod-
nim finansijskim organizacijama predstavlja prvo uce$¢e inos-
tranog finansijskog kapitala u poslu jedne socijalisticke zemlje.®*
Kako je IFC po statutu mogao da ulaze samo u privatna predu-
zeca, a ne u drzavna, problem je reSen tako $to su njihova sreds-
tva ulozena preko FIAT-a. Udeo stranog kapitala u ukupnim
sredstvima Zastave iznosio je tada oko 25%.°%

Pocetkom 1970-ih godina FIAT i Zastava prosirili su sara-
dnju u oblasti proizvodnje privrednih vozila. Ugovor o proizvo-
dnji i medusobnim isporukama kamiona ,OM-65" potpisan je
18. marta 1971, i odnosio se na proizvodnu kooperaciju u proiz-
vodnji kamiona.®® Godine 1974. dogovoreno je medu rukovodio-
cima Zastave i FIAT-a da po¢ne proizvodnja kamiona tipa ,kam-
panjola 1107“ u Zastavi, kao i da se delovi iz programa Zastava
OM proizvode, a ne montiraju, u Zastavinim fabrikama u Kragu-
jevcu i Peéi.”’

%3 AJ, 130-697-1142, Zavodi Crvena zastava (P. Rakovi¢) — Miki Spiljku,
predsedniku SIV-a, Informacija o razgovorima sa Umbertom Anjelijem, pred-
sednikom UO FIAT-a, 26. 12. 1968; Jow 100 munuona gonapa 3a Upouwiupere
~LIpsene 3acimage”, llomutuka, 9. 5. 1969; HapogHa xona — jow twajna, Beuepmwe
HOBOCTH, 4. 6. 1969; Quaiu yname y upoipam ,Ilpsene sacwiase” jow 12 munuona
gonapa, Tonutuka, 4. 6. 1969; FIAT ulaze u ,Zastavu“ i deo dobiti, Ekonomska
politika, 9. 6. 1969; Huianujan y lymaguju, Ilonmutuka, 10. 5. 1969; C. JaHko-
Buh, . g., 81; Ay iy go 200.000 aywiomoduna ioguwwe. Hngyciipujcxa kooiie-
payuja 3asoga ,Llpsena s3acimiasa” ca cipavum u gomahum dapwinepuma y apous-
sognwu xona, bopba, 30. 12. 1972; Pasiosopu mehynapogue puHnancujcke xKopio-
pavuje u ,3acimase” us Kpaiyjesua, bopda, 6. 11. 1969.

* 3acimasa — 600 na gan!, Tonurrka excrpec, 22. 3. 1970.

55 Ocam munuona gonapa 3a paseutiax ,3acwase”, bopda, 13. 3. 1970.

% A. Vlaji¢, M. Zekovi¢, n. d., 58.

% ®uam u 3acmasa fipowupyjy capagwy, bopda, 17. 11. 1974.
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2. 3. Inokooperacija sa istocnom Evropom

Industrijska kooperacija Zastave sa partnerima u Poljskoj i
SSSR-u na prvom mestu bila je deo strategije FIAT-a za Sirenje
poslova u istocnoj Evropi, u ¢emu je Zastava predstavljala zna-
¢ajnu kariku. Medunarodni poloZaj Jugoslavije u epohi Hladnog
rata, a posebno u deceniji 1960-ih kada dolazi do reformskih
procesa, kako u Jugoslaviji, tako i u nekim zemljama VarsSavskog
pakta, predstavljao je opsti kontekst bez kojeg teSko da bi
ovakvo ukljucenje jugoslovenske firme u svetske tokove uopste
bilo zamislivo. Uz to, potrebno je uzeti u obzir jo$ jedan vazan
kontekst ove inokooperacije, a to su spoljnotrgovinski odnosi
Jugoslavije sa zemljama SEV-a.

Savet za uzajamnu ekonomsku pomo¢ (SEV®®) osnovan je
1949, kao okvir za bilateralne trgovinske sporazume medu soci-
jalistickim zemljama. Sve zemlje tzv. Isto¢nog bloka vodile su
autarhi¢nu ekonomsku politiku, $to je bilo svakako ideoloSko
pitanje, ali na prvom mestu izraz njihove strukturne zaostalosti
za razvijenim delom sveta. Kako nijedna od tih zemalja nije
mogla da zadovolji sopstvene potrebe na planu energije i sirovi-
na (osim SSSR-a), potpuna autarhija na nacionalnom nivou nije
bila moguca. Zato se tezilo regionalnoj autarhiji, to jest medu-
sobnom povezivanju radi smanjenja zavisnosti od kapitalistickog
sveta. Slobodno trZiSte i robno-nov¢ani odnosi zamenjeni su
razmenom roba i klirin§kim sistemom isplate, jer je ovim zem-
ljama nedostajao kapital zbog odsustva (ili veoma malog) obima
razmene sa zemljama ¢vrste valute.*® Zemlje SEV-a tezile su da

% Skracenica SEV oznatava naziv organizacije na ruskom jeziku (Coset
9KOHOMHYECKOIi B3aNMOIIOMOMIH).

%9 Slienu autarhi¢nu politiku vodile su i mnoge evropske drzave izmedu
dva svetska rata, kada je upravo Nemacka stvarala tzv. Veliki privredni pros-
tor, na osnovi klirinskih ugovora sa zemljama u svom okruzenju. (O tome
videti: Milan Ristovi¢, Nemacki ,novi poredak” i jugoistocna Evropa, 1940/41—
1944/45, Beograd 1991; Ranka Gasi¢, ,Prodor nemackog kapitala u beograd-
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spoljnotrgovinske cene prilagode svojim fiksnim domacim
cenama. Tako su male zemlje imale garantovano snabdevanje
energijom i sirovinama, a zauzvrat su snabdevale SSSR-a svojim
industrijskim proizvodima koji su nedostajali na sovjetskom
trzistu. TrziSte SSSR-a bilo je ogromno i ne suviSe zahtevno u
pogledu kvaliteta robe, pa su se tamo mogli lakSe prodati inace
nekonkurentni industrijski proizvodi, $to je ubrzalo industrijali-
zaciju malih, uglavnom agrarnih socijalisti¢kih zemalja.”’
Jugoslavija je po svojoj privrednoj strukturi i politicCkom
sistemu bila bliska ostalim zemljama SEV-a. Imala je stalan
deficit u medunarodnoj trgovini, a do 1965. godine 31% ukupne
zarade od spoljne trgovine odlazilo je na otplatu dugova.”’
Medutim, njen politicko-ekonomski sistem je bio specifican —
privredni subjekti su imali ve¢i prostor samostalnog delovanja
nego u ostalim socijalistickim zemljama (iako je drzavna inter-
vencija u privredi bila stalno prisutna), a postojale su i intenziv-
nije politicke i privredne veze sa zapadnom Evropom. Iako
Jugoslavija nije bila ¢lanica SEV-a (sporazum sa ovim blokom
zemalja potpisala je tek 1964), ekonomska saradnja sa SSSR-om
uspostavljena je neposredno posle posete HruS¢ova Beogradu
(26. maja 1955) i otopljenja odnosa izmedu dve zemlje. U Mos-
kvi su krajem avgusta 1955. delegacije vlada FNRJ i SSSR-a pos-
tigle sporazum o robnoj razmeni, kreditu za nabavku sirovina,
zajmu za devizne rezerve FNRJ, naucno-tehnic¢koj saradnji i

ska rudarska akcionarska drustva tridesetih godina 20. veka“, u: Istorija XX
veka 1/2013, 9-23).

7 Tvan T. Berend, Ekonomska istorija Evrope u XX veku, Beograd 2009,
192-193. Posle Staljinove smrti postepeno se menjao vid saradnje, osnivane su
zajednicke kompanije, a neke zemlje su dobile monopol za snabdevanje speci-
jalizovanim proizvodima za ceo blok. Godine 1963. osnovana je Medunarodna
banka za ekonomsku saradnju, multinacionalna klirinska institucija, a 1971. i
Medunarodna investiciona banka SEV-a za finansiranje medunarodnih proje-
kata u okviru tih zemalja. Saradnja nije podrazumevala da se razni delovi za
jedan proizvod proizvode u viSe zemalja. (I. T. Berend, n. d., 193—-185).

"' Stalno su zakljuc¢ivani kratkoroc¢ni zajmovi radi isplate tih dugova.
(R. Bi¢ani¢, op. cit., 166, 168)
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saradnji u oblasti investicija. Nau¢no-tehnicka saradnja je, izme-
du ostalog, obuhvatala kooperaciju izmedu odgovarajuc¢ih usta-
nova, izmene iskustava u industriji, rudarstvu, gradevinarstvu i
drugim oblastima, uklju¢ujuci i medusobno ustupanje patenata,
licenci i tehni¢ke dokumentacije.”” O industrijskoj kooperaciji
izmedu preduzeca iz Jugoslavije i SSSR-a razgovaralo se u Mos-
kvi jo$ 1963, (pre zakljuc¢ivanja sporazuma izmedu Jugoslavije i
SEV-a iz 1964) kada je grupa jugoslovenskih privrednika, na
Celu sa Vinkom Hafnerom, drzavnim podsekretarom u Savez-
nom sekretarijatu za industriju, tokom maja i juna 1963.
vodila razgovore o saradnji u oblasti masinogradnje i elektro-
industrije. Medu njima je bio i Prvoslav Rakovi¢, direktor
Zavoda CZ.”?

Sve to govori o izuzetnoj ekonomskoj vaznosti ovog pod-
ruc¢ja za Jugoslaviju. Spoljnotrgovinska razmena sa tim zemlja-
ma odvijala se na osnovu kliringa, to jest robne razmene na bazi
pariteta.”* Posebne prednosti podru¢ja SEV-a za Jugoslaviju bile
su: 1) blagovremeno planiranje robne razmene kao element sta-
bilnosti; 2) povoljni strukturni odnosi. Jugoslavija je u toj raz-
meni imala ve¢i izvoz od uvoza kod masina i opreme i robe $iro-
ke potro$nje, a znacajno veci uvoz kod sirovina i repromaterija-
la. (Dakle, ovo je u strukturnom smislu predstavljalo napredak
za Jugoslaviju, jer je bio obrnut uobicajeni obrazac izvoza siro-
vina i uvoza gotovih roba, a to se nije moglo posti¢i na konverti-
bilnom trzistu); 3) mogucnost bilansiranja razmene, $to je sma-
njivalo pritisak na bilans pla¢anja, a to je takode, u nedostatku

2 AJ, 130-951-1447, Protokol o ekonomskim pregovorima izmedu
delegacija Vlade FNRJ i Vlade SSSR u Moskvi od 23. avgusta do 1. septembra
1955.

3 AJ , 130-629-1039, Drzavni sekretar za inostrane poslove Koc¢a Popo-
vi¢ — SIV-u, sluzbi za pravne poslove, 4. 4. 1963.

& Kliring je sistem razmene dobara sa ciljem da uvozi iz jedne drzave u
drugu budu podjednaki, to jest da se roba pla¢a robom. U trgovini izmedu dve
strane plac¢anje se obavlja bez gotovog novca, prenosenjem novca sa jednog
racuna na drugi.
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kapitala i ¢vrste valute, bila velika prednost.”® Jugoslavija je sa
ovim zemljama imala mogu¢nost da izvozi robu viSeg stepena
obrade koja nije bila konkurenta na konvertibilnom trzistu
zapadne Evrope (to svakako vazi i za automobile i automobilske
delove i sklopove), a da uvozi energente, sirovine i repromateri-
jale crne i obojene metalurgije (posebno iz SSSR-a) koji su u
zemlji bili deficitarni, a od izuzetnog znacaja za industriju. Pod-
ruc¢je SEV-a bilo je za Jugoslaviju drugo po vaznosti u spoljnotr-
govinskoj razmeni.”® Naro¢ito je bila bitna razmena sa SSSR-
om. Od potpisivanja sporazuma sa SEV-om 1964. jugoslovenski
izvoz na to podrucje porastao je u narednih 20 godina deset
puta, u ¢emu je udeo SSSR-a bio ubedljivo najveéi. Upravo
1966, kada je sovjetska vlada potpisala ugovor sa FIAT-om,
zapoceo je rad i meduvladin sovjetsko-jugoslovenski komitet za
privrednu saradnju. Tada su jugoslovenski predstavnici u komi-
tetu istakli potrebu saradnje na polju automobilske industrije,
imajudi u vidu predstojecu saradnju sovjetske industrije i FIAT-
a.”” Ta zemlja je 1980-ih postala najveéi spoljnotrgovinski part-
ner Jugoslavije uopS$te, a najznacajnija razmena bila je upravo
uvoz energenata i sirovina iz SSSR-a i izvoz u SSSR proizvoda
obojene metalurgije (Sto ukljucuje i proizvode automobilske
industrije). Ovakav razvoj sigurno je bio uslovljen naftnom kri-
zom iz 1979, i doveo je Jugoslaviju u nepovoljniji polozaj u
kojem je SSSR imao veliku pregovaracku prednost.’®

Prodor na trziSta istotne Evrope 1960-ih godina bila je
izuzetno znacajna prekretnica u razvoju automobilske industrije
Zavoda Crvena zastava. To je znacilo ukljucivanje u svetske
tokove, ostvarivanjem velikih serija, pojeftinjenjem proizvodnje

7 Ljubisa Adamovi¢ i dr., Jugoslavija i SEV: intenzifikacija ekonomske
saradnj§6jugoslavije i SEV-a, Beograd, Privredni pregled, 1985, 36.
Isto, 35.
77" AJ, 130-629-1039, Informacija o prvom zasedanju meduvladinog
sovjetsko-jugoslovenskog komiteta za privrednu saradnju, 20. 7. 1966.
78 1j. Adamovi¢ i dr., n. d., 38, 46.
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i povecanjem izvoza, $to nije bilo moguce posti¢i na konvertibil-
nom trziStu zapadne Evrope. Drzave istocne Evrope pocele su
tek 1960-ih da razvijaju automobilsku industriju za $ire trziSte
(ne samo za potrebe drzavnih organa i institucija, kako je do
tada bio sluc¢aj). Industrije Poljske i SSSR-a zasnovale su svoj
razvoj na tehnologiji FIAT-a, Cehoslovacka i Isto¢na Nemacka
do 1989. oslanjale su se na svoju raniju tradiciju, dok npr.
Madarska nije imala svoju industriju putni¢kih automobila sve
do 1989.”° Tako je Zastava svoje prve ugovore o industrijskoj
kooperaciji potpisala upravo sa automobilskim industrijama
Poljske i SSSR-a. Posle SSSR-a, Poljska je bila najvec¢i jugoslo-
venski partner u automobilskoj industriji.*

Zastava je bila najvaznija veza preko koje je FIAT 1960-ih
prosirio svoje trziSte u isto¢nu Evropu, na teritoriju zemalja
SEV-a. Medunarodni poloZaj Jugoslavije kao vanblokovske
drzave i saradnja sa Zastavom bili su dobra osnova da se ovakav
poduhvat zapoc¢ne. Za Zastavu, a i jugoslovensku privredu uops-
te, ovo je bilo od ogromnog znacaja. Inokooperacija sa zemljama
Isto¢nog bloka omogucila je da se ne troSe uvek deficitarne
devize, jer su poslovi bili bazirani na ,kontra isporukama“, sa
isplatom preko klirin§kog racuna, u ,klirin§kim dolarima*“, kao i
da se dobiju velike koli¢ine, takode uvek deficitarnog reproma-
terijala putem razmene. Od tada sve do uvodenja sankcija 1992,
izvoz delova na ovo podrucje ¢inio je ukupno 50% Zastavinog
celokupnog izvoza. Na domacem trziStu tako se pojavio veci
asortiman automobila. Ujedinjavanje nabavke radi povecéanja
serija istih ili sli¢nih delova bila je tada novina u automobilskoj
industriji, koju je uvela upravo Zastava i njen tadasnji direktor
Prvoslav Rakovi¢.®!

®p. Muuuh, XK. IIpoxuh, C. Crankosuh, T. Casuh, #. g., 132.
80 Tanjug, Jugoslovensko-poljska privredna saradnja, Beograd, 9. 7. 1969.
81p, Muuuh, XK. IIpoxuh, C. Crankosuh, T. Casuh, #. g., 135.
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2. 3. 1. Zastava i sovjetska motorna industrija

SSSR je sredinom 1960-ih promenio ideolosko stanoviste
prema masovnoj proizvodnji putni¢kih automobila. Tada je dos-
lo do reformskih promena kako u Jugoslaviji, tako i u drugim
zemljama isto¢ne Evrope. U SSSR-u je tada doneta odluka da se
zemlja viSe ukljuci u svetske privredne tokove i preko automo-
bilske industrije, pa je 4. maja 1966. potpisan ugovor o saradnji
izmedu generalnog direktora FIAT-a i sovjetskog ministra
automobilske industrije.

Promena politike u pogledu proizvodnje putnickih auto-
mobila u SSSR-u nije se, medutim, dogodila brzo ni lako. Vito-
rio Valeta, tadasnji direktor FIAT-a, razgovarao je jo$S u junu
1962.% sa premijerom Nikitom Hru$¢ovim i Aleksejem Kosigi-
nom (tada ¢lanom Politbiroa SSSR) o otvaranju fabrike u SSSR-
u za proizvodnju traktora, S$to je sovjetska vlada odobrila 1964,
ali nije bilo jasno da li ¢e se SSSR opredeliti za proizvodnju
motora za kamione, poljoprivrednih vozila ili putni¢kih auto-
mobila, sve do kraja 1964. kada se sovjetsko rukovodstvo odluci-
lo za podizanje fabrike automobila. Novi kurs Vlade bio je poli-
tika rasta potrosnih dobara i motorizacija SSSR-a. U pregovori-
ma tokom 1965, FIAT je dobio pravo da projektuje ceo kom-
pleks fabrike, prenese svoje tehnoloske procese i organizuje ser-
visne stanice kao i mrezu distribucije.®® FIAT je sovjetskoj indu-
striji ustupio licencu za model , 124" i pomogao sovjetskim par-
tnerima da ga prilagode svojim klimatskim uslovima i putevima.
Radi proizvodnje ovih automobila, SSSR je iste 1966. osnovao
VAZ (Volski automobilski zavod) u gradu Toljati na Volgi, gde je
izgradena ogromna fabrika za proizvodnju 600.000 automobila

82 Sovjetski predsednik Leonid Breznjev je prilikom posete Jugoslaviji i
fabrici u Kragujevcu u jesen iste, 1962. godine obavesten da su vodeni razgo-
vori o saradnji izmedu Zastave i industrije automobila u SSSR-u. (M. 3euesuh,
H. g., 147). Ta koincidencija ukazuje na to da su ti preliminarni razgovori bili
verovatno podstaknuti od strane rukovodstva FIAT-a.

8y, Castronovo, op. cit., 1104—1111.
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godisnje.* To je bio pocetak modernizacije sovjetske automobil-
ske industrije, koja inace postoji od 1916.%

Odluka Sovjetskog Saveza da razvija ovu industriju svaka-
ko je omogucila i poljskoj motornoj industriji da ude u slican
posao sa FIAT-om, u ¢emu je Zastava opet imala vaznu posred-
nicku ulogu. Pre potpisivanja ugovora sa FIAT-om sovjetska
vlada je trazila na uvid ugovor Zastave i FIAT-a o licenci iz
1954.% Sovjetski ugovor sa FIAT-om iz 1966. bio je na bazi
licence (kao i prvi ugovor Zastave i FIAT-a, dok je te 1966. Zas-
tava usla sa FIAT-om u odnos industrijske kooperacije), a tek
1989. pokrenuli su program na bazi kooperacije u kojoj bi sov-
jetska drzava imala udeo od 70% (Sto nije ostvareno usled ras-
pada SSSR-a).*’

VAZ je uSao u kooperaciju sa Zastavom zato $to je to bila
odluka sovjetskih organa vlasti. Naime, neki stru¢njaci u SSSR-
u smatrali su da je bolje uz postoje¢i zavod izgraditi i sopstvenu
pratecu industriju (koja tada nije bila razvijena tako da bi zado-
voljila potrebe za masovnom proizvodnjom 600.000 vozila godi-
$nje), i ne ulaziti u proizvodnu kooperaciju sa drugim socijalisti-
¢kim zemljama. Medutim, politicki establiSment (Ministarstvo
automobilske industrije i Vlada) doneo je odluku da se uspostavi
kooperacija unutar zemalja SEV-a i sa Jugoslavijom, da bi se
ostale zemlje koje budu ucestvovale u tom poslu blize vezale za
interese SSSR-a.*® Takode, u Jugoslaviji je postojala politi¢ka
odluka da se sa SSSR-om ude u poslove medunarodne koopera-

8 p. Mumh, XK. Tipokuh, C. Crarkosuh, T. Casuh, 1. g., 133; ,3acinasa”
HenU ga 803U HaUUjy Ha ceojum toukosuma, CiopT u ceer, 14. 8. 1966.

% Kamione po FIAT-ovoj licenci izradivala je fabrika AMO (osnovana
1916) u SSSR-u jo§ 1920-ih godina, tako da su ovom prilikom zapravo obnov-
ljene ve¢ postojece poslovne veze FIAT-a na tom podrucju. (https://en.wiki-
pedia. org/wiki/Automotive_industry_in_the_Soviet_Union, 15. 5. 2016).

8p, Muuwuh, XK. TIpoxuh, C. Crankosuh, T. Casuh, #. g., 133.

8. Volpato, op. cit., 387-390.

88 AJ, 130-629-1039, Informacija o II zasedanju meduvladinog jugoslo-
vensko-sovjetskog komiteta za privrednu saradnju, 19. 4. 1967.

95



cije. Pregovori o proizvodno-poslovnoj saradnji sa SSSR-om u
oblasti automobilske industrije odrzani su u Beogradu tokom
jula i avgusta 1967, a u sastavu jugoslovenske delegacije bio je i
Prvoslav Rakovi¢.* Krajem 1967. i tokom 1968. vodeni su pre-
govori izmedu privredno-politickih delegacija obe zemlje. Dele-
gaciju SIV-a predvodio je Hakija Pozderac, a medu privrednici-
ma bio je i Rakovi¢. Za jugoslovensku stranu bitne su bile proiz-
vodnja i razmena elektri¢ne energije, proizvodnja nafte i gasa,
brodogradnja, metalna i elektro industrija ($to je podrazumeva-
lo i proizvodnju delova za FIAT, alatne mas$ine, rezervne delo-
ve), proizvodnja sirovina, dobara licne potro$nje, gradevinars-
tvo. Konkretnu saradnju sa naSe strane nosile bi privredne
organizacije, a sa sovjetske ovlaséene direkcije i institucije.”® Od
decembra 1966. Zavodi Crvena zastava bili su u direktnim pre-
govorima sa sovjetskim Ministarstvom automobilske industrije i
Ministarstvom spoljne trgovine, u vezi sa kooperacijom na vozi-
lu ,VAZ-1“. U te razgovore bilo je ukljuceno preko dvadeset
jugoslovenskih preduzeca. Interes jugoslovenske strane inace je
bio da se u SSSR izvoze delovi, jer je bilo jasno da to trziste ne bi
prihvatilo nasa gotova vozila.” Ugovori medu privrednim pre-
duze¢ima u SSSR-u i Jugoslaviji do tada nisu postojali, a Zastava

redu, a ¢lan delegacije je bio i Prvoslav Rakovi¢. (AJ, 130-629-1039, Predlog
Hakije Pozderca SIV-u za sastav delegacije za pregovore o proizvodno-
poslovnoj saradnji sa SSSR u oblasti motorne industrije; odrzace se u Jugosla-
viji od 25. jula do 5. avgusta 1967).

% AJ, 130-629-1039, podsekretar SIV-a Marko Krzisnik dostavlja 13.
10. 1967. Informaciju o dugoro¢noj kooperaciji u proizvodnji automobila
izmedu nasSe i sovjetske autoindustrije; AJ, 130-629-1039, Savezni sekretarijat
za privredu dobio je pismo od nacelnika Biroa sekretara SIV-a, 9. 12. 1967; AJ,
130-629-1039, Sekretar delegacije Aleksandar Ivanovi¢, iz Savezne privredne
komore, saopStava generalnom sekretaru SIV-a 4. 12. 1967. da treba da se
nastave razgovori u Moskvi na nivou eksperata; AJ, 130-629-1039 Isto, Infor-
macija o osnovnim stavovima za razgovore o dugoro¢noj ekonomskoj saradnji
izmedu SSSR i SFRJ, 8. 2. 1968.

o Y xony ce uipa unu uctiaga, Ilonutuka, 8. 11. 1968.
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je u tom smislu bila takode pionir — njeno rukovodstvo pripre-
milo je teze (svakako na osnovu svoje saradnje sa FIAT-om) koje
je trebalo da posluze kao nacrt sporazuma.”” Tokom avgusta
1967. u Jugoslaviju je dosla grupa eksperata Ministarstva auto-
mobilske industrije SSSR-a i posetila Cetrnaest preduzeca.
Zatim je januara 1968. u Moskvi potpisan protokol izmedu
Interesne zajednice Crvena zastava i Avtoeksporta iz Moskve,
kojim su utvrdeni obim, asortiman i cene isporuka delova za
sovjetsko vozilo ,fiat 124“.°> Do kona¢nog potpisivanja ugovora
u februaru 1969, bilo je viSe susreta stru¢nih i drzavnih delega-
cija na kojima su sporo utvrdivani principi saradnje, posebno
pitanje bilansiranja i dinamike isporuka, kao i cene robe koja
je iz SSSR-a trebalo da dolazi u Jugoslaviju kao pokri¢e nasih
isporuka auto-delova. Interes jugoslovenske industrije bio je
da se bilansiranje vrsi Sto je moguce viSe u okviru automobil-
ske grane, kao i da se iz SSSR-a po ovom osnovu uveze $to je
moguce viSe sirove nafte i repromaterijala, pri ¢emu je jugoslo-
venska strana bila posebno zainteresovana za naftu, hematitno
sivo sirovo gvozde i dekapirane limove, dok je sovjetska strana
pokusSavala da u pregovorima smanji koli¢ine upravo kod ovih
stavki. U to vreme u SSSR-u je zapocela proizvodnja nekih auto-
delova i u tom smislu Sovjeti su promenili svoju pregovaracku
poziciju. Savezno izvrs$no vece je stalo iza Interesne zajednice
CZ, jer se smatralo da je jako vazno dobiti taj posao, makar i u

%2 AJ, 130-630-1040, Sekretarijat za zakonodavstvo i organizaciju
dostavlja sekretaru SIV-a materijal u vezi sa sporazumom, 8. 11. 1968.
Informacija o nacrtu sporazuma; AJ, 130-629-1039, Informacija o do sada
vodenim razgovorima na saradnji u proizvodnji putnic¢kih vozila izmedu
jugoslovenske i sovjetske automobilske industrije, sastavio Hakija Pozderac,
16. 7. 1968.

% AJ, 130-629-1039, Informacija o predstojecem zasedanju Meduvla-
dinog jugoslovensko-sovjetskog komiteta za ekonomsku saradnju, dostavio
je Aleksandar Grlickov, ¢lan SIV-a i predsednik jugoslovenskog dela ovog
komiteta.
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smanjenom obimu.’* Na ovom primeru pokazala se jedna istov-
remeno pozitivna ali i negativna strana poslovanja sa zemljama
dirigovane privrede. One su bile mnogo manje zavisne od oscila-
cija na svetskom trzistu, ali su mogle iznenada, zbog subjektiv-
nih procena svog rukovodstva, da menjaju uslove poslovanja sa
stranim partnerima.”

Ugovor o dugorocnoj kooperaciji sa sovjetskom motornom
industrijom, to jest sa firmom Avtoeksport iz Moskve, konacno je
potpisan 27. februara 1969. Podrazumevao je izvoz velikih
serija delova u SSSR i uvoz gotovih vozila tipa ,lada“, u protiv-
vrednosti.”® Pregovori oko utvrdivanja asortimana isporuka iz
SSSR-a i nivoa cena za sovjetske proizvode trajali su od 13. do
30. januara 1969. Utvrdeno je da vrednost isporuka u oba pra-
vca bude 132 miliona dolara za period 1969-1975. Interesna
zajednica Crvena zastava trebalo je da isporucuje 25 pozicija
sklopova i delova za ugradivanje u novo sovjetsko vozilo, a sov-
jetski partner da u SFRJ isporucuje putni¢cke automobile,
rezervne delove, masine i repromaterijal. Balansiranja isporu-
ka po sporazumu vrsilo se u svakoj godini i za ceo period vaze-
nja sporazuma. Dinamika isporuke menjala se prema potreba-
ma Volskih zavoda — iz Zastave je isporucivano 1969 — 5.000
jedinica od svake pozicije, 1970 — 50.000, 1971 — 200.000, a od
1972. na dalje po 300.000 jedinica, a po 400.000 akumulatora.
Bilo je predvideno da se 1971. odrze novi pregovori, radi even-
tualnih korekcija u asortimanu roba i tehnickim uslovima.
Ugovorom od 26. februara 1971. predvidena je isporuka deka-
piranih limova iz SSSR-a u Jugoslaviju. Nacrt Sporazuma pre-
dvidao je i da se 1974. zapoCnu pregovori za period posle

94 AJ, 130-629-1039, Informacija o do sada vodenim razgovorima na
saradnji u proizvodnji putnickih vozila izmedu jugoslovenske i sovjetske
automobilske industrije, sastavio Hakija Pozderac, 16. 7. 1968.

9 Lj. Adamovi¢idr., n. d., 45.

% p, Muuwh, K. [Tpoxuh, C. Craukosuh, T. Casuh, H. g., 134; C. JaHko-
Buh, H. g., 88; A. Vlaji¢, M. Zekovi¢, n. d., 60.

98



1975.” Ovaj ugovor je, izmedu ostalog, znacio i to da se proiz-
vodnja ,fiata 124" prenosi u SSSR i da se u Jugoslaviji moze
samo sklapati (ili uvoziti iz Italije), ali ne i proizvoditi. Na
domacem trziStu mogla se od 1970. kupiti sovjetska verzija ,fia-
ta 124" (,VAZ -1"), kao i novo vozilo po licenci FIAT-a, VAZ -
2101.%®

Usledio je i medudrzavni sporazum, na ¢emu je insistirala
sovjetska vlada. Jugoslovenska vlada je izbegavala da pruzi
drZavne garancije, jer to nije bilo u skladu sa tadasnjim privred-
nim i drustvenim sistemom, po kojem su firme same bile odgo-
vorne za svoje poslovanje. Kompromis je naden u tome $to je
Zastava morala dati drzavi kontra garancije, da se u slucaju nje-
nog duga sovjetskom partneru koji bi morala da namiri drzava,
automatski taj dug naplati sa njenog tekuceg racuna, bez prava
zalbe. Takav princip ostao je na snazi i u kasnijim sporazumima
koji su proistekli iz ovog, jer politicki faktori iz zemalja SEV-a
nisu Zeleli direktnu saradnju sa jugoslovenskim preduzec¢ima,
vec¢ sa vladom, uvereni da ta preduzeca mogu propasti ukoliko
drzava ne stoji iza njih.*

%7 AJ, 130-630-1040, Informacija o zavrSenim pregovorima sa SSSR o
kooperaciji u oblasti automobilske industrije. Informaciju $alje Drzavni sekre-
tarijat za inostrane poslove, Uprava za isto¢nu Evropu, 6. februara 1969; AJ,
130-697-1142, Savezni sekretarijat za privredu Salje SIV-u 22. 4. 1969. tekst
ugovora koji Zastava treba da potpiSe sa SIV-om, uz informaciju o poslovima
industrijske kooperacije sa SSSR, spisak preduzeca Interesne zajednice koja
ucestvuju u ovom poslu i ovlaS¢ena preduzeéa proizvodaca; AP (Associated
Press) o sporazumu predstavnika automobilske industrije Jugoslavije i SSSR,
Beograd, 31. januar 1969; A. Vlaji¢, M. Zekovi¢, n. d., 60.

9% LSDuaim” na cogjetticku Hauun, bopda, 6. 2. 1969; bopda. Pednexrop
(pomarax): 28. 3. 1971.

% AJ, 130-697-1142, Savezni sekretarijat za privredu — SIV-u, 4. 2.
1969; AJ, 130-697-1142, Informacija o Sporazumu o isporukama u 1969—
1975. godini iz SFRJ u SSSR delova za prvu ugradnju za proizvodnju putnickih
automobila u VolSkoj fabrici automobila i o isporukama iz SSSR u SFRJ putni-
¢kih automobila i rezervnih delova za njih, metalopreradivackih masina i
materijala; AJ, 130-697-1142, Savezni sekretarijat za privredu Salje SIV-u 22.
4. 1969. tekst ugovora koji Zastava treba da potpise sa SIV-om, uz informaciju
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Industrijska kooperacija Zavoda CZ sa sovjetskom auto-
mobilskom industrijom bila je jedna od najve¢ih u motornoj
industriji socijalistickih zemalja, pa i Evrope uopSte. Znacaj za
Zastavu bio je ogroman, jer su rezultati poslova sa VAZ-om c¢ini-
li gotovo polovinu njenih izvoznih efekata i bili finansijski vred-
niji od ukupne proizvodnje sopstvenih automobila.'"® U obrnu-
tom smeru, naravno, znacaj Zastavine proizvodnje za sovjetskog
partnera bio je neuporedivo manji. Ilustracije radi, godine 1980.
udeo Zastavinih isporuka u proizvodnji sovjetske fabrike iznosio
je 16%."°! Zastava je dobila moguénost primene najnovijih teh-
nologija, specijalizacije i ekonomicnosti (proizvodnje velikih
serija delova) u meri u kojoj to ne bi bilo mogucée bez ovakve
kooperacije. Zastava i njeni kooperanti radili su velike serije,
doslo je do poboljsanja kvaliteta kod svih u¢esnika u lancu proi-
zvodnje u zemlji, poSto je sovjetski partner postavio tehnicke
uslove, dugotrajne mogucénosti isporuke i $irenje asortimana.'%*
Problemi u ovoj inokooperaciji za Zastavu bili su nestabilne
cene repromaterijala i delova u Jugoslaviji, kao i carinske stope
na uvoz sovjetskih proizvoda.'”

Sovjetski automobili dobro su se prodavali na jugosloven-
skom trziStu. Prodaja vozila tipa ,lada“ rasla je neprekidno od
1971. do 1991. (godine 1971. prodato je 3.907 ovih vozila, a

o poslovima industrijske kooperacije sa SSSR, spisak preduzeéa Interesne
zajednice koja ucestvuju u ovom poslu i ovlas¢ena preduzeca proizvodaca; AJ,
130-1310, Medurepublicki komitet za trZiste, cene i spoljnu trgovinu, i eko-
nomske odnose sa inostranstvom. Stenografske beleske sa sednice SIV-a za
ekonomske odnose sa inostranstvom, 31. 1. 1972; AJ, 130-1221, Sednica SIV-a
od 4. 10. 1971.

100 ,Quain” na cosjetwicku nauuu, bopba, 6. 2. 1969; P. Munwuh, . ITpo-
kuh, C. Crankosuh, T. CaBuh, . g., 135; C Jankosuh, #. g., 88.

101 IIpegctioju tipowupewe capagre, Ilonuruka, 10. 4. 1980.

102 AJ, 130-697-1142, Savezni sekretarijat za privredu — SIV-u, 22. 4.
1969. Informacija o poslovima industrijske kooperacije u okvirima automobil-
skih industrija SSSR i SFRJ; ,Zastava“ u dru$tvu velikih, Privredni pregled, 11.
3.1969; A. Vlaji¢, M. Zekovi¢, n. d., 60.

193 A, Vlaji¢, M. Zekovié, n. d., 61.

100



1991- 21.325, dakle prodaja je u tih 20 godina porasla oko
sedam puta). Vrhunac je bio u 1979 (30.835), a pad je usledio
pocetkom 1980-ih godina, usled naftne krize i poremecaja sna-
bdevanja gorivom na nasem trzistu.'® Vrednost ove kooperacije
stalno se uvecavala —u 1973. vredela je 26 miliona dolara, 1979.
ve¢ 52 miliona, a 1987. ¢ak 108 miliona dolara.'® Ugovor za
period od 1975. do 1980. predvidao je ukupnu vrednost razme-
ne na 250 miliona dolara.'® Broj pozicija koje je Zastava isporu-
¢ivala VAZ-u stalno je rastao — po osnovnom ugovoru iz 1969.
bilo je 25 pozicija, 1977. bilo je 36, a 1987. ¢ak 54 pozicije."” Od
1973. u Zastavi je pocelo i sklapanje ,lada“, 1976. pustene su u
prodaju dve nove verzije (,lada specijal“ i ,lada luks“), a 1977.
otvoren je i prodajni salon sovjetskih putnickih automobila
(,moskvi¢“, ,volga“ i ,zaporozac“). Istovremeno, uvezeno je
2500 ,moskvica“ svih verzija, po ugovoru izmedu domace firme
Progres'® i Avtoeksporta iz Moskve. Po¢etkom 1980-ih na jugos-
lovenskom trzistu pojavila se i ,lada niva“ (putnicko-teretno
vozilo), kao i dva luksuzna modela — ,lada 2105 i ,Llada
2107+.'%

%% Videti tabelu ,Godisnje isporuke automobila iz inokooperacije*

(I'pyna ayropa, 3acimasa..., 135-136).

105 Montuupahe ce ,3aciasa 101“ y ITomckoj, bopda, 20. 1. 1973; Hsoc-
wpyxo eehu odum pasmene, JemuHctBo, 3. 2. 1979; 3aciiasa na Boniu, Beuepmwe
HOBOCTH, 4. 1. 1987.

19 Milenko Bojani¢, Zavodi ,Crvena zastava® u medunarodnoj industrij-
skoj kooperaciji. Sto dvadeset i Cetiri godine postojanja Zavoda, u: Ekonomska
politika, 16. 5. 1977.

197 Radio Moskva, 21. 12. 1977; 3actiasa na Boniu, Beuepmwe HOBOCTH, 4.
1.1987.

1% progres je imao saradnju sa Avtoeksportom iz Moskve od 1957. godi-
ne (Jow gee u o xumage mockeuud, Excripec monmutuka, 13. 4. 1977). Inace,
Progres je osnovan 1952. i bavio se zastupanjem inostranih firmi, pre svega na
podrucju socijalistickog bloka. Danas je AD za spoljnu trgovinu, finansijsko
posredovanje i konsalting. (http://progres. rs/index. php/o-nama/, 16. 5. 2016)

199 ITouume cxnasiarme cosjetnickux ,naga“, bopba, 10. 3. 1973; Ha wpxmu-
winy nosu ,,puha”, bopda, 16. 7. 1976; Jow gse u #io xumage mockeuua, Excrpec
nonuTHka, 13. 4. 1977; I[Ipegctuoju tipowupere capagrwe, Ilonutuka, 10. 4. 1980.
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2. 3. 2. Zastava i poljska motorna industrija

Veze Poljske sa FIAT-om datiraju jos od 1920, kada je
osnovan Poljski FIAT, radi snabdevanja poljskog trzista FIAT-
ovim uvoznim proizvodima. To nije bila poljska automobilska
industrija namenjena Sirokom trziStu srednje klase. FIAT je
1931. ustupio licencu poljskom Ministarstvu odbrane za vozila
posebne namene, ali i za Nacionalnu fabriku automobila u Var-
Savi. FIAT je imao ulogu i u posleratnoj obnovi proizvodnje
automobila u Poljskoj, kada je 1950. otvorena Fabrika automo-
bila FSO (Fabrika putni¢kih automobila).'® Saradnja je bila ote-
7ana zbog Hladnog rata.""! Tek sredinom 1960-ih poljska vlada
se odlucila ponovo na kupovinu licenci sa Zapada, pa je 22.
decembra 1965. u Torinu potpisan ugovor izmedu FIAT-a i
Motoimporta (predstavnika poljske automobilske industrije, tj.
ministarstva) o proizvodnji vozila tipa ,fiat 125" (u varijanti
1300 i 1500 kubika), sa godiSnjom proizvodnjom od 70.000
automobila. Proizvodnja je pocela 1967.""* Ovaj ugovor potpisan
je pre FIAT-ovog ugovora sa SSSR-om iz 1966. i predstavljao je,
na neki nacin, ,probni balon“ za mnogo ve¢i FIAT-ov posao sa
sovjetskom fabrikom VAZ u gradu Toljati.

"0 G. Volpato, op. cit., 393-396. Odluka o izgradnji Fabrike putnickih

automobila FSO u Var$avi doneta je 1948, a u januaru 1950. dobila je licencu
od Automobilskih zavoda Gorki iz SSSR-a za proizvodnju vozila ,pobeda“ i
pomoc¢ sovjetskih stru¢nih kadrova. Do 1967. proizvodila je samo tipove ,sire-
na“ i ,varSava“, a od novembra 1967. osvojili su proizvodnju FIAT-ovog vozila
,125P*. (Putevi saradnje i prijateljstva, izd. Cedomir Radovi¢ i drugi, Kraguje-
vac, Zavodi Crvena zastava, 1976, 65—69)

" Direktor FIAT-a V. Valeta obnovio je pocetkom 1950-ih odnose sa
poljskim partnerima, na veliko nezadovoljstvo VaSingtona. Na taj nacin je
pokusao da podmiri svoje potrebe za ugljem, tako $to je bila dogovorena raz-
mena poljskog uglja za FIAT-ove kamione, traktore i brodske motore. (V. Cas-
tronovo, op. cit., 869). FIAT je u Poljskoj uspeo da potisne konkurenciju nema-
¢kih firmi, a ¢ak i u najtezim godinama Hladnog rata ta saradnja nije prekida-
na. (V. Castronovo, op. cit., 1242)

"2 G. Volpato, op. cit., 393-396.
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Jugoslavija je sa Poljskom imala jo$ od sredine 1950-ih
godina privrednu saradnju, uglavnom u vidu robne razmene.'"?
Posle susreta Tita i HruScova u Beogradu i potpisivanja Beo-
gradske deklaracije u junu 1955, bio je otvoren put i aktivnijoj
saradnji sa Poljskom. Trgovinski ugovor sa ovom drzavom Jugo-
slavija je potpisala joS u februaru 1955, nakon $to je normaliza-
cija sovjetsko-jugoslovenskih odnosa zapocela pismom koje je
Hrus$¢ov uputio Titu i KPJ 22. juna 1954, $to ukazuje na veliku
potrebu Jugoslavije i Poljske za uspostavljanjem saradnje.'™*
Posle posete Vladislava Gomulke, prvog sekretara poljske KP
Jugoslaviji u septembru 1957, vlade FNRJ i NR Poljske potpisale
su sporazum o industrijskoj saradnji 12. novembra 1957, a iste
godine osnovan je Jugoslovensko-poljski komitet za privrednu
saradnju. Pri jugoslovenskoj ambasadi u Poljskoj ustanovljen je
Centar FNRJ za industrijsku saradnju.""” Tokom 1958. vodeni su
razgovori izmedu fabrike TAM iz Maribora i spoljnotrgovinskog
preduzeca Notoimport iz VarSave o saradnji na programu kami-
ona, kao i izmedu preduzeca Karoserija iz Ljubljane i Autokarose-
rija iz Zagreba sa varSavskim Motoimportom o isporuci karoserija,

"3 AJ, 130-627-1036, Informacija o pretstoje¢em zasedanju MeSovitog

jugoslovensko-poljskog komiteta za privrednu saradnju, od 5. 12. 1969 (sadrzi
podatak da je ,pre petnaest godina“ postojala samo robna razmena izmedu dve
zemlje).

" Dragomir Bondzi¢, Saradnja Jugoslavije i Poljske u oblasti nuklearne
energije krajem pedesetih godina, u: Jugoslovensko-poljski odnosi u XX veku, ur.
Momcilo Pavlovi¢, Andrzej Zaé¢minski, Dragomir Bondzi¢, Institut za savre-
menu istoriju, Beograd, Institut za istoriju i medunarodne odnose, Bidgos¢,
2015, 285-302, 286.

"5 pawel Wawryszuk, Jugoslovenske partijsko-vladine posete Poljskoj i
poljske Jugoslaviji (1956—1970), u: Jugoslovensko-poljski odnosi u XX veku,
303-322, 303; AJ, 130-627-1036, ResSenje o osnivanju Centra FNRJ za indus-
trijsku saradnju sa Republikom Poljskom, novembar 1957; AJ, 130-627-1036,
Pismo Drzavnog sekretara za inostrane poslove SIV-u, o formiranju delegacije
za Il zasedanje Jugoslovensko-poljskog komiteta za privrednu saradnju, koje
¢e biti odrzano 6. novembra 1958.
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tada bez rezultata."'® Te godine trebalo je da Josip Broz Tito ode
u uzvratnu posetu Poljskoj, ali se to nije dogodilo zbog zahlade-
nja odnosa sa Moskvom. Hruscov je tada negativno reagovao na
rezoluciju VII kongresa KPJ u aprilu 1958, koja je oznacila otva-
ranje prema Zapadu i optuzio je jugoslovensko rukovodstvo za
revizionizam.""” Ipak, nakon ove kratke epizode, u prvoj polo-
vini 1960-ih odnosi Jugoslavije i Poljske bili su dobri.""®
Zastava je u povezivanju FIAT-a i Poljske motorne indus-
trije (POLMOT)"" bila znacajan posrednik. Jo§ 1961, u vreme
gradnje nove fabrike automobila u Kragujevcu, delegacija polj-
ske fabrike FSO posetila je Kragujevac traze¢i da im Zastava
uradi projekat za novu fabriku, $to po ugovoru o licenci izmedu
Zastave i FIAT-a nije bilo dozvoljeno. Oni su se obratili Zastavi
upravo zbog njene veze sa FIAT-om, a usled tadasnjih politickih
okolnosti (moguceg protivljenja poljske vlade, a posebno SSSR-
a), njima je bilo jednostavnije da kontaktiraju firmu iz Jugosla-
vije, nego da se direktno obrate FIAT-u. Tada$nji generalni
direktor Zavoda Prvoslav Rakovi¢ video je u tome dobru poslov-
nu $ansu i angazovao se da poljska vlada odobri ove pregovo-
re."® Vezu izmedu Rakovica i poljske vlade gotovo sigurno je
ostvario Mijalko Todorovi¢, tada ¢lan SIV-a i potpredsednik
Odbora za privrednu koordinaciju SIV-a, koji je inace i pred-
vodio 1958. i 1959. jugoslovensku delegaciju na zasedanjima

116 AJ, 130-627-1036, Prilog br. 1 Protokola o II zasedanju Jugosloven-

sko-poljskog komiteta za privrednu saradnju, koje je odrzano 16—22. decembra
1958. u Beogradu.

17 p, Wawryszuk, n. d., 303; Jacek Tebinka, Politika Vladislava Gomulke
prema Jugoslaviji u kontekstu odnosa Poljske i socijalistickih drZava na Balkanu u
periodu 1956—1970, u: Jugoslovensko-poljski odnosi u XX veku, 343-355, 345.

18y Tebinka, n. d., 345.

"9 POLMOT je bilo drzavno preduzece koje je kontrolisalo spoljnu
trgovinu g)oljske motorne industrije. (I'pyna ayTopa, 3aciiasa ..., 134).

120 A Vlaji¢, M. Zekovi¢, n. d., 56—60; P. Muuuh, XK. IIpokuh, C. Cra-
HkoBuh, T. Casuh, #. g., 33; C. Jaukosuh, #. g., 77. Taj kontakt je morao biti
ostvaren preko nekog visokog politickog tela u zemlji.
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Jugoslovensko-poljskog komiteta za privrednu saradnju.'*’
Saglasnost poljske vlade bila je, medutim, uslovljena saglas-
nos$¢u vlade SSSR-a, koja je takode u to vreme razmatrala
mogucnost saradnje sa FIAT-om, $to je realizovano tek 1969.
izgradnjom fabrike u gradu Toljati u SSSR-u.

Do veceg politickog priblizavanja Jugoslavije i Poljske dos-
lo je sredinom 1960-ih, $to je neposredno uticalo da Zastava ude
u inokooperaciju sa poljskom motornom industrijom.'** Tokom
1964. 1 1965, u susretima Tita i Gomulke, vodeni su razgovori o
privrednoj saradnji. U obe zemlje tada su se odvijali reformski
procesi. U Jugoslaviji je donet novi Ustav 1963, a tokom 1964. i
1965. i niz reformskih zakona u obe zemlje, u pravcu ukljuciva-
nja u medunarodnu podelu rada i otklanjanja strogo administra-
tivnog upravljanja privredom. U Jugoslaviji reforma je pokusala
da uvede: devalvaciju dinara, smanjenje carinske zastite doma-
¢eg trzista, restriktivnu kreditno-monetarnu politiku i smanje-
nje kredita radi obaranja inflacije, smanjenje budzetske potros-
nje, poreskih opterecenja privrede, korekciju cena prema svet-
skom nivou, racionalizaciju investicija. Reforme u Poljskoj 1964.
i 1965. uvodile su nove mere u sistem planiranja, finansiranja
privrede i vecu ulogu poslovnih udruzenja, kao i vezivanje cena
za vrednost robe.'” U razgovorima Tita i Gomulke dogovoreno

121 a3 , 130-627-1036, Drzavni sekretar za inostrane poslove izveStava

SIV da je formirana delegacija za II zasedanje Jugoslovensko-poljskog komite-
ta za privrednu saradnju 6. novembra 1958, koju predvodi Mijalko Todorovi¢,
potpredsednik SIV-a; AJ, 130-627-1036, ReSenje od 30. septembra 1959. da
Mijalko Todorovi¢, potpredsednik SIV-a, predvodi delegaciju na zasedanju
Jugoslovensko-poljskog komiteta za privrednu saradnju u Varsavi.

122 Jugoslaviju i Poljsku je povezala zajednicka opasnost od projekta
multilateralnih snaga NATO, koji je tada predvidao montiranje nuklearnih
postrojenja u SR Nemackoj. (Dragan Bogeti¢, Razgovori izmedu Tita i Gomulke
u Varsavi 1964. i u Beogradu 1965. godine. Slicnosti i razlike u jugoslovenskim i
poljskim stavovima o medunarodnim odnosima i o odnosima izmedu socijalistickih
zemalja, u: Jugoslovensko-poljski odnosi u XX veku, 323-341, 324).

128 p, Bogeti¢, Razgovori izmedu Tita i Gomulke..., 336, 337; D. Bilan-
dzi¢, n. d., 305-319; John Lampe, Yugoslavia as History. Twice there was a
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je vece stimulisanje privrednika u obe zemlje radi razvoja podele
rada, zajedni¢kog robnog prometa sa tre¢im zemljama, prosi-
renja industrijske saradnje i, najvaznije, saradnje Zastave i
POLMOT-a — sklapanje sporazuma u oblasti specifikacije proiz-
voda, normalizacije, tipizacije, standardizacije i unifikacije, kao
i tesno povezivanje robne razmene sa industrijskom saradnjom.
Takode, doneta je i vazna politicka odluka o uvodenju ugovora o
kooperaciji izmedu pojedinih preduzeca. Najavljeno je i potpisi-
vanje poljsko-jugoslovenskog ugovora o industrijskoj saradnji."**

Jo$ pre potpisivanja ugovora o industrijskoj kooperaciji sa
poljskom industrijom automobila, Zastava se pojavila na polj-
skom trzistu 1964, od kada je godis$nje izvozila u Poljsku po
6000 vozila ,zastava 750", po ugovoru sa poljskim Motoimpor-
tom, zastupnikom Udruzenja motorne industrije Poljske.'* Sve
ovo ukazuje da su izmedu zvani¢nih faktora Poljske, SSSR-a i
Jugoslavije u pogledu saradnje sa FIAT-om postojali kontakti u
vezi sa ovim nekoliko godina pre potpisivanja ugovora o licenci
izmedu FIAT-a i poljske automobilske industrije iz decembra
1965. Poljska partijsko-vladina delegacija posetila je u novem-
bru 1965. kombinat OHIS u Skoplju i Fabriku poljoprivrednih
masina Zmaj u Zemunu, i tada je bilo re¢i o predstojecoj koope-
raciji sa Zavodima CZ i potpisivanju petogodi$njeg sporazuma o
robnoj razmeni."®® Jugoslovenska i poljska vlada podrzale su

country, Cambridge Unversity Press, Cambridge 1996, 271-284; P.
Wawryszuk n.d., 307.

* P. Wawryszuk, n. d., 338.

O broju izvezenih ,fiéa“ u Poljsku 1964. postoje razliciti podaci —
12.000 (Putevi saradnje i prijateljstva, 114), odnosno 6.000 (Koo#iepayuja
JLpsene sactuase” ca mowoprom ungycimpujom ITomcke, Ilonutuka, 8. 11. 1965);
L3actiasa” He gaje kpequin!? lleciu xumwaga ,puha 3a IMomcky, Beuepwe HOBOC-
TH, 4. 3. 1965; Oyiopounu ciiopasym ,Llpsene 3acmage” u omcxol ,Moitioumuaop-
wa”, B01p6a 26. 4. 1966.

AJ, 130-627-1036, Informacija o poseti poljske partijsko-vladine
delegacije SFRJ od 15. do 19. novembra 1965, od 4. 12. 1965. Jugoslovensko-
poljski komitet za privrednu saradnju odrZao je 1966. ve¢ osmo zasedanje, a
slede¢e 1967, deveto zasedanje, $to znaci da je osnovan verovatno 1958, ako je

125
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aranzman izmedu UdruZenja motorne industrije Poljske i Zavo-
da CZ." Pregovori o ovoj kooperaciji vodeni su intenzivno
tokom 1965. Septembra te godine u Beogradu je potpisan Pro-
tokol o saradnji izmedu UdruZenja poljske motorne industrije i
Zavoda Crvena zastava, o proizvodnji vozila tipa ,fiat 1300, ,fiat
1500 i njihovih derivata. Protokol je podrazumevao isporuke
delova, sklopova, podsklopova i agregata od strane Zastave i
petnaest njenih kooperanata u vrednosti od 34,5 miliona dolara,
kao i uvoz repromaterijala i delova iz Poljske, koji je trebalo da
se tamo proizvode u velikim serijama. Protokol je imao vaznost
do 1970."

Pocetak industrijske kooperacije sa Poljskom (kao i sa
SSSR-om) bio je u vezi i sa novim ugovorom o industrijskoj
kooperaciji sa FIAT-om koji je Zastava zakljucila iste, 1966.
godine.' Kada je ovaj ugovor zaklju¢en, Zastava je od Savezne
privredne komore bila ovlas¢ena da bude nosilac ukupne spoljno-
trgovinske razmene u oblasti automobilske industrije na podruc-
ju zemalja SEV-a, a na bazi zajedni¢ke FIAT-ove tehnologije.'*

Na osnovu Protokola o saradnji iz 1965, 24. aprila 1966.
potpisan je Osnovni ugovor o dugoro¢noj saradnji i proizvodnoj

zasedao jednom godiSnje. (AJ, 130-627-1036, Informacija sa VIII zasedanja
Jugoslovensko-poljskog komiteta za privrednu saradnju, 23. 9. 1966, Informa-
cija o predstoje¢em zasedanju MesSovitog jugoslovensko-poljskog komiteta za
privrednu saradnju, od 1. 10. 1968).

27 AJ, 130-627-1036, Informacija o poseti prvog potpredsednika Mini-
starskog saveta NR Poljske Pjotra JaroSevica SFRJ, 9. 4. 1966; AJ, 130-627-
1036, Saopstenje o razgovorima potpredsednika SIV-a Borisa Krajgera sa pot-
predsednikom Ministarskog saveta Poljske Pjotrom JaroSevicem, vodenim u
Beogradu 2. 4. 1966.

128 putevi saradnje i prijateljstva, 114; Ilotiiucan ApowOKOL 0 KOOUEPa-
yuju tomcke moiopHe ungyciipuje u ,llpeene 3actiaee”, bopda, 28. 9. 1965;
Koouepayuja ,Ilpsene 3acmase” ca mowmiopHom ungyciipujom Iomcxe, [lonutrka,
8.11.1965.

129 ¢, Jankoswuh, #. g., 77.

130 p, Muuuh, X. ITpoxuh, C. Crankosuh, T. Cauh, #. g., 134; Proizvo-
dice se jugoslovensko-poljski ,FIAT, Privredni pregled, 16. 5. 1966.
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industrijskoj kooperaciji izmedu Zavoda CZ i POLMOT-a, za
period 1967—-1975, (vredan 64 miliona dolara u oba pravca).
Ugovor je bio rezultat trogodi$njih pregovora. Podrazumevao je
unifikaciju i razmenu delova, kao i razmenu automobila. U
pocetku saradnja je bila na modelu ,fiat 125 i ,zastava“ 1300—
1500“. ,Fiat 125" inace je ranije montiran u Zastavi za jugoslo-
vensko trziste."*" 1z Jugoslavije su u Poljsku isporuéivani zadnji
mostovi, hladnjaci, grejaci, gibnjevi, klipovi, hidrokociona creva,
silent blokovi, autogalanterija, delovi od plastike, a iz Poljske u
Jugoslaviju komponente za montazu ,zastava 125P“ (bez delova
koji se proizvode u Jugoslaviji), i komponente za ,zastavu“
1300-1500."*? U ovom poslu uéestvovalo je Sest Zastavinih koo-
peranata — Utva iz Panc¢eva, TAD iz Bjelovara, Fabrika vagona iz
Kraljeva, Iskra, fabrika autoelektrike iz Nove Gorice, Jugodent iz
Novog Sada i Jugoazbest iz Mladenovca.'*® Razmena je bila pot-
puno uravnotezena, oko 32 miliona dolara u svakom pravcu."**
Medudrzavni ugovor je potpisan nesto ranije, 10. aprila 1966, u
Var$avi i tom prilikom, za razliku od sovjetske vlade, poljska
vlada je lako prihvatila stav SIV-a da po jugoslovenskim zako-
nima radne organizacije same zakljuuju ugovore sa stranim
partnerima i same snose odgovornost.'*®

131p, Muuuh, XK. IIpokuh, C. Crankosuh, T. Casuh, #. g., 134; C. JaHko-
Buh, H. g., 77; Proizvodice se jugoslovensko-poljski ,FIAT“, Privredni pregled, 16.
5.1966.

132 Dopuna Osnovnog ugovora potpisana je maja 1967. (Putevi saradnje
i prijateljstva, 115, 116).

133 A, Vlaji¢, M. Zekovi¢, n. d., 56—60; Milenko Bojani¢, Zavodi ,Crvena
zastava” u medunarodnoj industrijskoj kooperaciji. Sto dvadeset i Cetiri godine
postojanja Zavoda, u: Ekonomska politika, 16. 5. 1977; Putevi saradnje i prija-
teljstva, 119.

3% AJ, 130-627-1036, Informacija o pretstoje¢em zasedanju MeSovitog
jugoslovensko-poljskog komiteta za privrednu saradnju, 5. 12. 1969.

»Mi smo rekli da po nasim zakonima privredna organizacija sama
zakljucuje ugovor o isporuci robe u zemlji i inostranstvu, i da za isporuku jem-
¢i svojom imovinom. Banke sa svoje strane daju garancije i jemce svojom imo-
vinom. To su dovoljne garancije za aranZman izmedu Zastave i udruZenja
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Zahvaljuju¢i ovom ugovoru, Zastava je bila u mogucénosti
da poveca serije automobila i delova, kao i da prodaje u zemlji
poljski model ,125P*. Ova vrsta saradnje uticala je i na smanje-
nje troskova proizvodnje i investicija."*® Kooperacija na vozilima
“1300-1500" i na alatnim masinama bila je ravnopravna, dok su
poljske isporuke ostalih proizvoda Zastavi bile vece nego u sup-
rotnom pravcu. Saradnja je Sirena i na druge ,derivate” ovih
tipova vozila, na formiranje servisne mreze, snabdevanje rezer-
vnim delovima i razmenu tehni¢kih iskustava."®’ Veé u decem-
bru 1970. prosiren je obim saradnje za period do 1975. na uku-
pnu vrednost razmene od 148 miliona dolara.'*®

Obe strane su od ovog ugovora imale viSestruke koristi,
jer su manje ulagale u kapacitete i mogle brze da uvode nove
tipove vozila u proizvodnju, a postojece modele su brze modifi-
kovale za treca trziSta. Konstruktivna reSenja za vozila ,zastava
125PZ* bila su, na primer, identi¢na onim za vozilo 1300/1500.
To je omogucilo Zastavi da bolje iskoristi svoj kapacitet (od oko
120.000 zadnjih mostova godis$nje), i ve¢i deo proizvodnje posa-
lje u Poljsku, posto za vozila ovog tipa proizvedena u zemlji nije
bilo potrebno vise od 20.000 zadnjih mostova.”® U ovu koope-
raciju uvedeno je i vozilo ,zastava 101" poc¢etkom 1973, kada je
ukupna vrednost razmene povec¢ana za jos 26 miliona dolara."*

motorne industrije Poljske, a savezna drZava je u obavezi samo da nadoknadi
Stete privrednoj organizaciji ako su uzrokovane promenom propisa. Za poljsku
stranu ovo je bilo dovoljno, i zakljuc¢ili su ugovor o isporukama 10. aprila 1966.
u VarSavi.“ (AJ, 130-627-1036, Informacija o poseti prvog potpredsednika
Ministarskog saveta NR Poljske Pjotra Jarosevi¢a SFRJ, 9. 4. 1966).

36 C. Jaukoswuh, H. g., 77, 87; Putevi saradnje i prijateljstva, 116.

37 AJ, 130-627-1036, Informacija sa VIII zasedanja Jugoslovensko-
poljskog komiteta za privrednu saradnju, 23. 9. 1966; Proizvodice se jugosloven-
sko-poljski ,FIAT“, Privredni pregled, 16. 5. 1966.

38 A, Vlaji¢, M. Zekovic, n. d., 56—60.

39 Isto.

0 Dana 13. januara 1973. ponovo je dopunjen ugovor za period 1973—
1980, koji je obuhvatio i vozilo ,zastava 101 (A. Vlaji¢, M. Zekovi¢, n. d., 56—
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Saradnja FIAT-a i POLMOT-a podignuta je na visi nivo
kada je 29. oktobra 1971. potpisan ugovor o tehnickoj saradnji i
licenci za proizvodnju vozila ,fiat 126“, koje je u Italiji trebalo
da se proizvede tek naredne godine. To je bila prava industrijska
kooperacija, a vozilo se proizvodilo u novoj Fabrici malolitraz-
nih vozila u mestu Bjelsko Bjala, od 1. januara 1972."*' Sa ovom
fabrikom Zastava je imala poseban aranzman o prodaji vozila
»zastava 126p“ u Jugoslaviji i izvozu delova za ovo vozilo u Polj-
sku. To je regulisano novim Osnovnim ugovorom iz 1974
(dopunjenim 1975), kojim je saradnja produzena za period
1975-1980."*? Sredinom 1975. formiran je mesoviti odbor
POLMOT-a i Zastave koji je rukovodio ovom kooperacijom, u
cilju proizvodnje zajednickog vozila i formiranja zajednickog
preduzeca koje bi nastupalo na tre¢im trZiStima, Sto je podra-
zumevalo i me$oviti konzorcijum banaka.'*?

Sezdesetih godina ukupna spoljnotrgovinska razmena i
industrijska kooperacija sa Poljskom nije bila zadovoljavajuca.
Robna razmena je opadala, a pozitivni trendovi javili su se tek
pocetkom 1970-ih, kada je 1971. stopa razmene porasla za
20%."** Izgleda da su sa obe strane postojale primedbe — jugos-
lovenska strana je primecivala da Poljaci ne Zele zajednicku
izgradnju objekata u Poljskoj i u drugim zemljama, ve¢ samo na
naSem terenu, dok poljska strana takode nije bila zadovoljna
saradnjom, osim u slucaju automobilske industrije. Saradnja

60); Putevi saradnje i prijateljstva, 118—120; Monwmiupahe ce ,3acwmaga 101 y
Iomckoj, bopba, 20. 1. 1973.

g, Volpato, op. cit., 393—-396; I'pyna ayTopa, 3acitasa ..., 133.

Y2 putevi saradnje i prijateljstva, 118.

143 Isto, 120; Ycuewna pasmena tipoussoga, bopbda, 28. 1. 1975; ,3acima-
8a“ tipowupyje capagwy ca ITomckom, bopda, 2. 7. 1975; IIputipema ce tipou3ssog-
1a 3djeqguuuxoi eo3und, Ilonuruka, 12. 11. 1975.

144 A7, 130-1221, Stenografske beleske sa sednice Komisije SIV-a za
ekonomske odnose sa inostranstvom, 12. 10. 1971. Politicki odnosi Jugoslavije
i Poljske izuzetno se poboljsavaju upravo od kraja 1970, kada je na ¢elo poljske
KP doSao Edvard Gjerek, i ostaju trajno dobri tokom cele naredne decenije. (J.
Tebinka, n. d., 346; P. Wawryszuk, n. d., 319)

110



Zastave i POLMOT-a bila je vrlo plodotvorna, po oceni Jugoslo-
vensko-poljskog komiteta za privrednu saradnju, i zapravo naj-
bolja strana ekonomskih odnosa Jugoslavije i Poljske. Jedino u
toj oblasti tada je postojala dugoro¢na saradnja sa Poljskom.'*®
Vrednost medusobnih isporuka u ovoj kooperaciji stalno je ras-
la. Po osnovnom ugovoru iz 1966. ukupna vrednost isporuka
bila je 130 miliona dolara, a po novom Osnovnom ugovoru iz
1974 — 261 milion dolara. Godine 1980. vrednost medusobnih
isporuka u novom ugovoru pro$irena je na 360 miliona dola-
ra."*® Razmena sa poljskom motornom industrijom do kraja
1970-ih cinila je 30% od ukupne spoljnotrgovinske razmene
izmedu Jugoslavije i Poljske."*” U drugoj polovini 1970-ih radila
je stalna jugoslovensko-poljska komisija za industrijsku koope-
raciju, koja je obuhvatala naucnoistrazivacki rad, prilagodava-
nje vozila stranim trzistima i zajednicki nastup na tre¢im trzis-
tima.'*®

"5 putevi saradnje i prijateljstva, 120; AJ, 130-627-1036, Informacija o

predstoje¢em zasedanju MeSovitog jugoslovensko-poljskog komiteta za privre-
dnu saradnju, 1. 10. 1968; AJ, 130-627-1036, Informacija o X zasedanju
Mesovitog jugoslovensko-poljskog komiteta, 6. 12. 1968; AJ, 130-627-1036,
Informacija o pretstojecem zasedanju MeSovitog jugoslovensko-poljskog
komiteta za privrednu saradnju, 5. 12. 1969; AJ, 130-627-1036, Izvesaj o XI
zasedanju Jugoslovensko-poljskog komiteta za privrednu saradnju, 16. 1.
1970; AJ, 130-627-1036, Informacija o poseti mag. ing Janusa Hrinkijevica,
ministra Masinske industrije i ¢lana vlade Poljske, 8. 10. 1970.

6 AJ, 130-627-1036, Predlog za posetu ministra masinogradnje Polj-
ske J. Hrinkjevica Jugoslaviji, 27. 4. 1970; AJ, 130-627-1036, Protokol o XI
zasedanju Jugoslovensko-poljskog komiteta za privrednu saradnju, (datum je
iz 1970); AJ, 130-627-1036, Informacija o pretstojecem XII zasedanju MeSovi-
tog komiteta za privrednu saradnju, Beograd, decembar 1970; AJ, 130-627-
1036, Protokol XII zasedanja Jugoslovensko-poljskog komiteta za privrednu
saradnju, odrzan 17. 1 18. decembra 1970. u Beogradu; Putevi saradnje i prija-
teljstva, 118; 3ajegnuuxa upoussogwa genosa u ckuotiosd, Ilomutuka, 21. 6.
1975; Iputipema ce fipoussogra 3ajegnuuxol éozund, Ilomutuka, 12. 11. 1975;
Petnaest 4c710dina za ugled, Privredni pregled, 24. 6. 1980.
" 3acimasa” npowupyje capagwy u u3eos, bopbda, 21. 11. 1975.
Milenko Bojanié¢, Zavodi ,Crvena zastava“ u medunarodnoj industrij-
skoj kooperaciji. Sto dvadeset i Cetiri godine postojanja Zavoda, u: Ekonomska
politika, 16. 5. 1977.

148
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Industrijska kooperacija Zastave sa POLMOT-om bila je
unekoliko drugacija nego sa sovjetskom automobilskom indus-
trijom. Prvo, ovde su se razmenjivala vozila, delovi i sklopovi —
Zastava je slala u Poljsku gotova vozila (,ficu“, ,zastavu 101“,
»zastavu 1300“), a u SSSR su slati samo delovi i sklopovi, dok su
se sovjetski automobili uvozili. Drugo, mesanje drZzavnih organa
u saradnju preduzeca bilo je manje nego u sovjetskom slucaju i
poljska drzava je u tom pogledu bila fleksibilnija — od 1969. vec¢
je postojala saglasnost da saradnju treba bazirati na interesima
proizvodaca i da privredne organizacije treba da vode direktne
pregovore.'* Trece, Poljska je, kao i neke druge ¢lanice SEV-a,
pocetkom 1980-ih preSla na konvertibilni nacin pla¢anja. U
jugoslovenskoj vladi pocetkom 1970-ih tezilo se prelasku na
konvertibilni na¢in pla¢anja u okviru ove kooperacije i predla-
gano je da se to izvrsi putem bankarskih konzorcijuma, sa adap-
tacionim periodom, kako ne bi doslo do pada razmene, posebno
kako bi iz Poljske u Jugoslaviju i dalje stizala sirovine (koksirani
ugalj).”® Kada se to deceniju kasnije i dogodilo, pojavili su se
problemi u platnom bilansu. Tada su politi¢ki razvoj dogadaja u
Poljskoj i kriza u Jugoslaviji ve¢ doveli do jenjavanja industrij-
ske kooperacije Zastave sa varsavskom fabrikom."' U obe zem-
lje krajem 1970-ih doSlo je do smanjivanja uvoza i zavladala je
politika izvoza po svaku cenu. Poljska je tada dozivela krah
reformi Edvarda Gjereka i zemlji je pretio bankrot. U junu 1980.
doslo je do ogromnog povecanja cena namirnica u Poljskoj, Sto
je izazvalo masovne proteste, Strajkove i pojavu sindikata ,Soli-
darnost*."**

"9 AJ, 130-627-1036, Informacija o pretstoje¢em zasedanju MeSovitog

jugoslovensko-poljskog komiteta za privrednu saradnju, 5. 12. 1969.

150 AJ, 130-1221, Stenografske beleske sa sednice Komisije SIV-a za
ekonomske odnose sa inostranstvom, 12. 10. 1971.

151 Lj. Adamovic¢ i dr., n. d., 43; C. JaukoBuh, H. g., 88, Ham. 121.

152 Nebojsa Stambolija, Jugoslovensko-poljski odnosi u 1983 godini, u:
Jugoslovensko-poljski odnosi u XX veku, 415-428, 416, 418.
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0Od pocetka kooperacije sa POLMOT-om tokom narednih
dvadeset godina u Jugoslaviji je prodato preko tri miliona malih
automobila ,126p“."”* U prvih deset godina ove saradnje (do
1975) montirano je oko 30.000 vozila ,125PZ" u Jugoslaviji, a u
Poljskoj oko 50.000 poljskog ,fiata 125PZ*."* Na jugosloven-
skom trziStu prodavana su tri vozila iz ove kooperacije —
,125PZ*, polonez“ i ,126p“. Prodaja vozila ,125PZ* rasla je od
1969. do 1975, u vreme trajanja prvog ugovora, a od tada je
pocela da trajno opada (doslo je i do prekida u prodaji sredinom
1980-ih), jer je 1976. na jugoslovensko trziSte uvedeno vrlo
popularno malo vozilo ,126p“ (,peglica*). Prodaja ovog modela
rasla je sve do 1980, a u toj deceniji odvijala se sa velikim pado-
vima i usponima, zbog efekata naftne krize i nestaSice goriva.
»Polonez" je medu poljskim vozilima bio najmanje popularan na
jugoslovenskom trzi$tu, a prodavao se od 1976. do 1985 (od
1980. belezio je stalan pad). >

U Jugoslaviji je 1969. pocela montaza modela ,124PZ*,
proizaslog iz saradnje domacih, poljskih i FIAT-ovih stru¢njaka.
Iste godine krenuo je i ,fiat 125PZ“, plod kooperacije sa Polj-
skom (delovi za ovo vozilo proizvodili su se u obe zemlje)."®
Godine 1975. prestala je proizvodnja modela ,125PZ", a umesto
njega uvedeni su ,,125P“ i ,126p“, plod zajednicke proizvodnje,
koji su razmenjivani za ,ficu“." ,Zastava 101“ je uvedena u

158 p, Muuuh, X. IIpoxuh, C. Crankosuh, T. Casuh, #. g., 133.

54 putevi saradnje i prijateljstva, 117.

155 Tabela ,Godisnje isporuke automobila iz ino-kooperacije* (I'pyma
ayrtopa, 3aciwiasd..., 135-136)

156 IIpso eo3uno u3 kootiepavuje ,Lipsene 3acmase” ca ungycipujom ITosm-
cke, [Tonutuka, 19. 7. 1969; Izazov Zastave Litostroju, Vjesnik, 18. 4. 1969; PAP,
Poljski FIATi u SFRJ, 13. 8. 1969.

" U ®HAT 126 y 3aipedy?, Tlonutuka, 16. 2. 1974; Ycuewna pasmena
uipoussoga, bopda, 28. 1. 1975; ,3acimasa” upowupyje capagwy ca ITomckom,
Bopda, 2. 7. 1975; Iouena tipoussogrwa ayiwiomodbuna 125 II, lonutnka, 15. 5.
1975; ,3acmasa” apowupyje capagwy u u3eo3, bopda, 21. 11. 1975; ITouena tpo-
gaja eo3una ,126I1“, Bopda, 20. 2. 1976; Yciiewna pasmena tipouszsoga, bopba,
28.1.1975.
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razmenu ranije (1973), a od 1975. pocela je i saradnja u proiz-
vodnji ovog modela.”® Zatim su 1978. usli u razmenu ,zastava
101 mediteran“ (domace izrade) i ,polonez” (pravljen u Polj-
skoj). *** U novi ugovor 1980. bio je uklju¢en i ,jugo 45“."®

3. Izvoz automobila — pocetak izlaska
na svetsko trziste

Kako je ve¢ krajem 1950-ih za kragujevacki ,fiat 600 vla-
dalo interesovanje na Bliskom istoku i u SAD, pocela je da se
razmatra opcija izvoza. Zastavini automobili pojavili su se prvi
put na svetskom trZistu tokom 1960, kada je izvezeno 3000
vozila tipa ,600 D* (,fi¢a"), ,kampanjola“ i vozila ostalih name-
na (pored putnic¢kih).'®! Zadovoljavanje domacih potreba pred-
stavljalo je u tom trenutku prioritet, ali je izvoz bio tada veoma
znacajan radi obezbedivanja deviza i servisiranja dugova, pa se
Zastava pojavila i na stranim sajmovima automobila u Brnu i
Damasku.'®® Osnivani su tehni¢ki biroi zaduZeni za izvoz, koo-
peraciju i tehnicku saradnju sa stranim kupcima, kao i za otva-
ranje servisa i odrzavanje vozila u inostranstvu.'® Nakon izgra-
dnje nove fabrike 1962, izvoz je postao vrlo znacajna stavka u

158 yesewna pasmena upouseoga, bopda, 28. 1. 1975; ,3acwmasa” apowu-

pyje capagrby ca ITomwcxom, bopda, 2. 7. 1975.

1 L3acmaea 101 meguinepan” u ,uosoHe3” cupemuu 3a uciiopyxy, Ilonu-
THKa, 13. 12. 1978; Petnaest godina za ugled, Privredni pregled, 24. 6. 1980.

1% petnaest godina za ugled, Privredni pregled, 24. 6. 1980.

161 Lena ,puhe” ocimiaje neiipomerena, Beuepwe HoBoctH, 30. 12. 1960;
,Duha” y tewi 3emamwa, lonutrka, 31. 12. 1960.

162 20.000 automobila ,fiat 600“, Slobodna Dalmacija, 8. 7. 1959; ¥ ugy-
hoj fogunu ,Ilpeena 3acmiasa“ he upousgeciiu 13.000 ayiiomoduna, Ilonutuka,
10. 10. 1959; ,Lpsena 3aciiasa” u3 Kpaiyjesua yueciusyje Ha gea gomaha u wpu
uHocipana cajma, ITonutuka, 20. 8. 1959; Y ugyhoj iogunu ,Llpsena sacmasa“ he
apoussecttiu 13.000 aymwiomoduna, Tlonmutuka, 10. 10. 1959.

%3 1o kpaja fogune jow 12.000 tiymnuuxux eo3und u3 3asoga ,llpeena
3acimasa”, bopda, 31. 7. 1962.
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poslovanju Zastave, radi postizanja velikih serija i nizih cena
automobila, $to je i drzava podsticala.'®*

0Od druge polovine 1960-ih u Jugoslaviji je vodena politika
stimulisanja izvoza (koja je posle naftnih kriza, posebno u 1980-
im, postala imperativ). U tom periodu, Zastava je bila orijenti-
sana na izvoz radi potpune upotrebe svojih kapaciteta ($to nije
mogla posti¢i na domacem trzistu), da bi tako postigla visi ste-
pen mehanizacije i smanjila troSkove proizvodnje. U izvozu Zas-
tavini automobili prodavani su jeftinije nego u zemlji (zbog vece
konkurencije i veceg trzista)."®> Tako se, medutim, dolazilo do
deviza potrebnih za uvoz sirovina i repromaterijala. Od ukidanja
Opsteg investicionog fonda 1964, firme u Jugoslaviji bile su
upucene na sopstvene izvore deviza. Prema propisima, uvoz
preduzeca morao je biti pokriven izvozom u protivvrednosti, to
jest svako preduzece moralo je obezbediti sopstvene izvore devi-
za za uvoz.

Izbor trzista za izvoz automobila nije zavisio samo od pos-
lovne politike Zastave. Na to je u velikoj meri uticala politika
FIAT-a (ugovori sa FIAT-om ogranicavali su Zastavu u izboru
trzi$ta za prodaju automobila), kao i politika drzavnog vrha (u
pogledu saradnje sa nesvrstanim zemljama Treceg sveta i socija-
listickog bloka).

3. 1. Izvoz u zemlje u razvoju

Sto se ti¢e zemalja u razvoju, problem u jugoslovenskom
izvozu uopSte predstavljali su veliki fiskalni tereti i negativan
platni bilans (uvoz je bio manji od izvoza), ali postojale su i pre-
dnosti. Velika potraznja u tim zemljama podsticala je proizvod-
nju u Jugoslaviji, jer su se vise izvozili gotovi proizvodi (Sto nije
bio slu¢aj na evropskom trzistu). Ta trziSta su, medutim, bila

164 Sta sve vuce ,fica”, Ekonomska politika, 9. 11. 1963; Egeapg Kapgerns

Hocewiuo gbab'pmcy aymwomoduna ,Ilpeena 3actiasa”, bopda, 12. 12. 1963.
1% privredni pregled, 22. 10. 1966.

115



nepoznata za domace privrednike, a pored toga, konkurencija je
bila velika."® U ovu grupu zemalja Zastava je vrsila klasi¢ni
izvoz, a nije bilo industrijske kooperacije ili razmene."®” U dru-
goj polovini 1960-ih ucinjen je poku$aj da se uspostavi indus-
trijska kooperacija sa Indijom, u vezi sa planovima FIAT-a da
tamo podigne fabriku. Tokom 1967. bilo je govora u fabrici o
isporucivanju agregata u Indiju. Predstavnici Zastave razgovara-
li su sa pomo¢nikom ministra za industrijski razvoj Indije i
ponudili gradnju fabrike u Indiji za proizvodnju ,fi¢e“. Pre-
govori oko cene tada nisu uspeli. Zastava je 1968. dala definitiv-
nu ponudu za izgradnju fabrike malolitraznih vozila, zajedno sa
FIAT-om, za 50.000 ,fi¢a“ godiSnje. Do podizanja te fabrike,
medutim, nije doglo."®® Indijska strana je odugovlacila u odlu-
kama o industrijskoj kooperaciji sa Jugoslavijom, u koje je i ovaj
posao bio uklju¢en.'®®

U drugoj polovini 1960-ih i pocetkom 1970-ih Zastava je
izvozila vozila u Indoneziju, Kolumbiju, Kambodzu, Pakistan i
Libiju, a od sredine 1970-ih pocinje izvoz i u neke druge zemlje
u razvoju.”® Prvi kontingent ,zastave 750“ i ,zastave 1300“
stigao je u Pnom Pen sredinom 1965, gde su mala vozila bila

166 R. Bicani¢, op. cit., 175, 176.

167 A Vlaji¢, M. Zekovi¢, n. d., 60.

168 Cxpuseene pesepge y fipoussogmwu aywomoduna, Ilonutrka, 28. 3. 1967,
Bombajcku nucii o onygu ,Lpeene 3acimase” Huguju, Taujyr, 5. 4. 1967; IMonyga
JLpsene 3acmase” Unguju, bopda, 15. 10. 1968; ,Lpsena 3acimasa” onygund
Huguju ga usipagu ¢adpuxy aymomoduna; bopba, 9. 11. 1968; IIpegciiasruyu
JLpeene 3actmase” y Hnguju, lonutuka, 26. 4. 1968; Jlongoncku Tajmc o ,Llpse-
Hoj 3actuasu”, 18. 10. 1969; ,Quaw” u ,3aciwmasa” y HUnguju?, bopda, 20. 3.
1969.

169 AJ, 130-644-1066, Savezni sekretarijat za spoljnu trgovinu — SIV-u,
dospis povodom ukidanja dispariteta za izvoz u Indiju, koji se primenjivao po
odluci Narodne banke pocev od 15. 3. 1969; 1. 4. 1969; AJ, 130-644-1066,
Izvestaj o razgovorima vodenim u okviru Indijsko-jugoslovenskog mesovitog
komiteta za privrednu saradnju odrzanog u Nju Delhiju od 14. do 26. februara
1969.

'70 Opsirnije o tome videti u narednom poglavlju.
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trazena zbog visoke cene benzina."' U Pakistan je sredinom
1960-ih izvezeno 500 vozila, a 1971. tamo su se prodavali ,zas-
tava 750 luks*, ,zastava 1300“ i ,125PZ*."7?

Trzista Indonezije i Kolumbije medu prvima su bila otvo-
rena za uvoz Zastavinih automobila. U to vreme Jugoslavija nije
imala diplomatsko predstavnistvo u Kolumbiji, ali je u Bogoti
radilo jugoslovensko trgovinsko preduzecée Intertrade.'” Izvoz
automobila u Kolumbiju poceo je 1965, i to u delovima koji su u
Kolumbiji montirani. To je inace bila prva montaza Zastavinih
putnickih automobila u inostranstvu. Montazer i distributer bila
je kompanija Leonidas Lara i IThos iz Bogote. Tako je, na primer,
1967. Zastava izvezla 1000 automobila u Bogotu, u vrednosti od
200.000 dolara. ,Zastava 1300“ bila je izuzetno popularna u
Kolumbiji i 1971. pobedila je na takmicenju za veliku nagradu
Bogote. Izvoz delova obavljan je do 1973, kada je FIAT otkupio
deo vlasnistva u toj kompaniji, a od tada je Zastava nastavila da
izvozi u Kolumbiju gotove automobile za taksi sluzbu. Kolum-
bijska taksi udruzenja koristila su ,zastavu 1300“ i ,zastavu
101“. Kupac je bila Vlada Kolumbije, to jest Ministarstvo tran-
sporta, za taksi udruzenja. Izvoz u Kolumbiju trajao je do
1982."7

Indonezija je bila znacajan kupac Zastavinih vozila u Aziji
sredinom 1960-ih, ali je izvoz u tu zemlju trajao samo dve godi-
ne (1964-1966). Tamo je 1964. izvezeno 1000 automoabila, Sto je

1300 ,3aciuasa” 3a Kamdoyy, bopba, 22. 5. 1965.

172 JLIpeena sactmasa” ipoussewhe y ugyhoj iogunu 45.800 so3una, ITonu-
tuKa, 14. 12. 1964; 3acimasa tiodehyje na wipkama y Konymouju, bopba, 18. 3.
1871.

173 Dragan Nestorovi¢, Zastava u Bogoti, u: Yu automobili, 2/1970, 10-11.

174 'pyna ayropa, 3acwasa..., 176-177; ,3acmasa” uzeo3u 1000 ayiuo-
moduna y Konymoujy, bopda, 9. 9. 1967; IIpoipam ,Llpsene 3aciiiase” 3a tipou3eo-
gry 183.000 sosuna, ITonutuka, 13. 2. 1969; Ay ayw go 200.000 aywiomoduna
Toguwwe. Hngyctiipujacka xootiepavyuja 3asoga L3 ca ciipanum u gomahum fiap-
winepuma y tpoussogwu kond, bopda, 30. 12. 1972; ,3acimasa“ wodehyje Ha
wipxama y Komymbuju, bopba, 18. 3. 1871.
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tada predstavljalo znacajan broj (najviSe je te godine izve-
zeno u Poljsku, ukupno 5000)."” To je bio jedan od prvih izvoz-
nih poslova Zastave. 1zvozeni su laki kamioni i terenska vozila
»kampanjola“. U tako dalekoj zemlji bili su visoki troskovi tran-
sporta i komplikovana organizacija montaze."’® S obzirom na
logisticke probleme, to svakako nije mogao biti veoma profitabi-
lan posao. Do izvoza Zastavinih vozila u Indoneziju doslo je iz
politickih razloga, i ovo treba posmatrati u svetlu politickih
odnosa Jugoslavije i Indonezije u to vreme, u okviru politike
nesvrstanosti."’” U odnosima dve zemlje dominirala je politika
nad ekonomijom. Vazan deo ekonomske (ali i politicke) sarad-
nje bile su vojne isporuke. Posle povratka sa azijske turneje
1955. 1 1956, kada je posetio Indoneziju, Josip Broz Tito li¢no je
trazio od jugoslovenskih banaka da Indoneziji daju povoljne
razvojne kredite. Takode, Tito je i 1959, posle druge posete
Indoneziji, trazio od privrednih faktora u zemlji da pojacaju
saradnju sa Indonezijom, kako Jugoslavija ne bi izgubila to trzi-
ste.'”® Jugoslavija je u junu 1961, pre odrzavanja Prve konferen-
cije nesvrstanih u Beogradu, potpisala vojnotehnicki sporazum
sa Indonezijom, koji je podrazumevao isporuku vojnog materija-
la na kredit za indonezanske oruzane snage. Na osnovu toga,
jugoslovenska preduzeca zakljucivala su kredit o isporuci vojnog
materijala, repromaterijala i investicionih dobara u tu zemlju,
posto je Jugoslavija odobrila Indoneziji kredit od 15 miliona

175 JLIpeena 3actiasa* ipoussewhe y ugyhoj iogunu 45.800 8o3una, Ionu-

THKa, 14. 12. 1964.

V8T Casuh, . g., 173.

77 posle sticanja nezavisnosti 1950, Indonezija je ve¢ od decembra
1952. trazila pomo¢ od jugoslovenskih vojnih stru¢njaka za ustrojstvo svoje
armije. Diplomatski odnosi uspostavljeni su 1955. Prvi ekonomski odnosi pos-
toje od 1953, a 1960. potpisani su sporazumi o nau¢noj i tehnic¢koj saradnji i o
isporuci investicionih dobara na kredit. (Jb. Iumuh, A. Pakosuh, M. Murorue-
Buh, Jyiocnasuja — Ungonesuja 1945—1967. Hcilipaxugara u gokymenitiu, ApXuB
Jyrocnasuje, beorpan 2014, 30, 32)

178 1b,. IOumuh, A. Pakosuh, M. Munomwesuh, #. g., 32, 51, 52.
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dolara za ove svrhe."”® Od tada je planirana dugoro¢na saradnja,
angazovanje jugoslovenskih firmi u gradnji hidrocentrala, bro-
dogradiliSta, mostova i nuklearnog reaktora u Dzakarti, tako da
su razna jugoslovenska preduzeca imala ugovore o industrijskoj
kooperaciji sa Indonezijom."® Delegacija Zavoda Crvena zastava
posetila je 1964. zemlje Srednjeg istoka i Indoneziju radi prego-
vora o izvozu. Generalni direktor Rakovi¢ tada je bio izabran za
poslanika Narodne skupstine u Vec¢u proizvodaca.'® U poslu
oko izvoza delova i sklopova i projektovanja fabrike za montazu
jugoslovenskih vozila u Dzakarti ucestvovali su Zastava i TAM iz
Maribora (udeo Zastave bio je dvostruko veci).'®* Upravo 1964,
medutim, kada je zapoceo taj posao, u Indoneziji je znatno
pogorsana ekonomska situacija zbog rata sa Malezijom. Indone-
zanska vlada trazila je zato te godine od Jugoslavije reprogrami-
ranje dugova.'® Od tada su odnosi izmedu Jugoslavije i Indone-
zije bili na silaznoj putanji. Godine 1966. zavrSen je rat izmedu
Indonezije i Malezije, i Indonezija nije bila u stanju da Jugosla-
viji vrati kredit. Tada je ve¢ postojao dogovor o zajednickom
projektu u automobilskoj industriji vredan 11 miliona dolara, ali

179 AJ, 130-644-1067, Sluzba za pravne poslove i medunarodne ugovore

— SIV-u, 22. 4. 1961; AJ, 130-644-1067, Sporazum izmedu Vlade FNRJ i Vlade
RI o kreditiranju isporuka za indonezanske oruzane snage od 12. 6. 1961; AJ,
130-644-1067, Sluzba za pravne poslove i medunarodne ugovore — SIV-u, 24.
10. 1961.

180 AJ, 130-644-1067, Sluzba za pravne poslove i medunarodne ugovore
—SIV-u, 9. 1. 1961; AJ, 130-644-1067, Sluzba za pravne poslove i medunarod-
ne ugovore — SIV-u, 28. 2. 1961; AJ, 130-644-1067, Sluzba za pravne poslove i
medunarodne ugovore — SIV-u, 25. 4. 1961.

181 M. 3eueswh, H. g., 178.

82 Hawu tipoussohauu wipojexiyjy padpuxy ayimiomoduna 3a Hngonesujy,
IMonuruka, 9. 8. 1966; ,3acwasa” u TAM ipage padpuxy y Ilaxapwiu, bopda, 9.
8. 1966.

183 AJ, 130-644-1067, Komisija za koordinaciju pregovora i susreta —
SIV-u, 22. 4. 1964; AJ, 130-644-1067, Informacija o nekim problemima eko-
nomskih odnosa sa Indonezijom, a u vezi sa zahtevom IndoneZana za odlaga-
nje dospelih placanja, 8. 4. 1964.
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nije mogao biti ostvaren; Jugoslavija nije imala nac¢ina da izvrsi
pritisak radi nastavka posla Zastave i TAM-a u toj zemlji. U pre-
govorima tokom 1966. ucestvovao je P. Rakovi¢ u svojstvu ¢lana
UO Savezne privredne komore."®* Posto je prestao izvoz delova
za kamione na kredit, Zastava i TAM su pokusali da nastave
saradnju osnivanjem mesovitog preduzeca za proizvodnju i pla-
sman kamiona, $to nije urodilo plodom. Jugoslovenska preduze-
¢a nisu imala dovoljno kapitala da bi se uklopila u uslove poslo-
vanja u toj zemlji."®

3. 2. Izvoz u zapadnu Evropu

Problemi kod izvoza u zapadnu Evropu (na trziSte EEZ)
bili su u visokim carinama (20%-30%), kao i u nepoverenju
firmi sa tog podrucja prema Jugoslaviji kao socijalistickoj zemlji,
to jest u strahu da nece izvuci profit. Sto se tice jugoslovenskih
automobila, u tim zemljama je procedura testiranja bila duga i
trebalo je zadovoljiti visoke zahteve tog trziSta. Takode, u Jugos-
laviji su uslovi poslovanja bili nedovoljno predvidljivi — cesta
poskupljenja repromaterijala i rezijskih troskova, kao i nestabil-
ni uslovi uvoza i izvoza."® U drzave EEZ vréen je klasi¢ni izvoz,
nije bilo industrijske kooperacije. Izvoz na podrucje zapadne

8% AJ, 130-644-1067, Komisija za koordinaciju pregovora i susreta —

SIV-u, dopis u vezi predstoje¢ih ekonomskih pregovora sa predstavnicima
Indonezije, 13. 9. 1966; AJ, 130-644-1067, Informacija o toku pregovora sa
indonezanskom privrednom delegacijom, 27. 9. 1966; AJ, 130-644-1067, Dopis
nacelnika Biroa sekretara SIV-a — saveznom sekretaru za finansije, 3. 10.
1966; AJ, 130-644-1067, Informacija od 24. 10. 1966. o pregovorima sa indo-
nezanskom privrednom delegacijom koji su odrzani u Beogradu od 17. do 29.
septembra 1966.

185 AJ, 130-644-1067, Informacija o predstoje¢em zasedanju Jugoslo-
vensko-indonezanskog meSovitog komiteta za privrednu saradnju, 30. oktobra
1969.

186 y Kosy ce uipa unu uciaga, Ilonutuka, 8. 11. 1968; ,3aciasa” cme-
pom uspcitie sanyiie, bopda, 26. 8. 1972; 3a Espoiiy 15.000 ,3aciiasa”, bopda,
14.10. 1972.
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Evrope poceo je odmah po otvaranju nove fabrike automobila
1962. U skladu sa ugovorom o licenci, Zastava je mogla da izvozi
samo u ogranic¢en broj zemalja, tamo gde FIAT nije izvozio ni
imao svoje filijale. Medu prvim zemljama EEZ koje su kupovale
Zastavine automobile bile su Finska i Grcka. 1zvoz u Finsku tra-
jao je do 1981, a u Grcku do 1992. Tamo je bila osnovana firma
Zastava Helas, jedan od najpouzdanijih partnera u izvozu Zasta-
vinih automobila, posebno modela ,750“ i ,1300“."*’

Pocetkom 1970-ih zapoceo je izvoz u Francusku, Belgiju i
Holandiju. Kako je rizik prodaje na trzistu EEZ bio veliki, Zasta-
va je tamo izvozila manji kontingent automobila i u mali broj
zemalja — u Belgiju, Holandiju, Francusku, Finsku i SR Nemacku.
Preduzeca iz tih zemalja imala su ekskluzivno pravo da uvoze
Zastavina vozila. Za 1972. godinu bio je ugovoren izvoz od 8500
vozila na to podrucje. Izvoz u Holandiju i Belgiju vozila ,zastava
101“ zapoceo je posto je Zastava izlozila svoja vozila na salonu
automobila u Briselu 1972."® Izvoz u Belgiju poceo je jos 1971. i
trajao do 1992, preko firme Piro (Pirot), kada je izvezeno 10.000
,zastava 750“."®° Izvoz u Holandiju takode je trajao 20 godina
(od 1972. do 1992), preko firme Greni (Granny) iz Groningena,
koja je bila medu najvec¢im zapadnoevropskim kupcima Zastavinih
vozila." Izvozni aranzman sa jednom francuskom firmom trajao
je takode od 1972. do 1992. Do pocetka 1980-ih to je bilo najvece
zapadnoevropsko trziste Zastave,0d kada je porastao iz-
voz u Veliku Britaniju. Ugovor o prodaji 2500 vozila ,zastava
101" potpisan je sa tom firmom na pariskom salonu automobila

7T, Casuh, n. g., 174; ,3acwasa” wodehyje na wpxama y Korymouju,
bopda, 18. 3. 1971.

188 A, Vlaji¢, M. Zekovi¢, n. d., 60; I'pyna ayrtopa, 3aciwasa..., 174; 3a
Egpotiy 15.000 ,3actuasa”, bopda, 14. 10. 1972; ,3aciuasa” cmepom ugpciie 8asy-
we, bopda, 26. 8. 1972; ,,101“ kpehe y Egpoiiy, Beuepmwe HoBoCTH, 20. 3. 1972.

18T Casuh, #. g., 175; Ko nocu 3aciiagy, UnyctpoBaHa monuTHKa, 5. 10.
1971.

190 Najveci izvoz u Holandiju zabeleZen je 1983, od kada pocinje stalno

da opada. (T. CaBuh, #. g., 175)
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1972."*! Pregovori sa firmama iz SR Nemacke i Austrije o izvozu
Zastavinih automobila poceli su takode 1972, a prvi kontingent
od 600 vozila tipa ,,101“ izvezen je u SR Nemacku 1973. Iste
godine oko 1600 vozila izvezeno je u druge zapadnoevropske
zemlje, izmedu ostalih u Dansku i Austriju.'**

Sa Spanskom fabrikom SEAT bila je 1969. planirana koo-
peracija. Ta fabrika je od 1950. do 1981. proizvodila FIAT-ove
modele pod svojim brendom."?® SEAT-ova vozila pojavila su se u
Jugoslaviji 1969, a njihovi delovi su radeni u Kragujevcu. Tako-
de, Zastava je te godine montirala SEAT-ova vozila ,850“ 1 ,124"
koja su iz Spanije stigla u delovima.'®* Trajna kooperacija,
medutim, nije uspostavljena.

Broj zemalja u koje je Zastava izvozila bio je prilicno stabi-
lan i brzo je dostignut maksimum. Zastava je bila mlad proizvo-
dac¢ na svetskom trzi$tu i imala je veliku konkurenciju. Veoma
brzo po izgradnji nove fabrike, ve¢ 1963, izvozilo se u 24 strane
zemlje. Tako je biloi 1970, a 1971. u 25 zemalja $irom sveta.'*

Izvoz je u toku 1967. bio 12%, a sledece godine vec
15%."%® Medutim, godine 1972. na izvoz je otpadalo 10% proiz-

1, Casuh, H. g., 175; 3a Espouy 15.000 ,3actuasa”, bopda, 14. 10.
1972; ,3actuasa” 3aionuyana 3atiag, Beuepwe HOBOCTH, 28. 2. 1972.

192 34 Eepoity 15.000 ,3actuasa”, bopda, 14. 10. 1972; 3a @iona iogune 55
xumaga ayimomoduna, Ionutuxa, 2. 8. 1973; ,3actwasa” 3aionuuana 3aiiag,
Beuepmwe HOBOCTH, 28. 2. 1972. Tek sredinom 1970-ih pocela je distribucija
licencnih automobila u SR Nemackoj, preko firme Deutsche FIAT. (T. Casuh,
H.g., 175)

193 https://en.wikipedia. org/wiki/FIAT_S. p.A.#SEAT_.28Spain.29 (30.
5.2016). U Barseloni je osnovana firma SEAT sa velikim udelom FIAT-a 1950,
posto su SAD potpisale ugovor sa Frankom o stacioniranju americ¢kih vojnih
bazau Sg)aniji u zamenu za finansijsku pomo¢. (V. Castronovo, op. cit., 907)

194 Jupextniop na wouxosumad, Excripec nmonuruka, 5. 10. 1969; Spanska
fabrika putnickih automobila SEAT, u: Yu automobili, 2/1970, 19.

195 3amena cmapoi ,puhe’ 3a nos, Bopda, 15. 6. 1963; Egeapg Kapgerns
woceiuo padpuxy aywmomoduna ,llpsena sacimasa“, bopda, 12. 12. 1963; Og
wotiosa go ayimomoduna, HUH, 18. 4. 1971.

196 Tduce godine 70 hiljada automobila, Privredni pregled, 24. 12. 1968;
~Duam” u ,3acmasa” y Hnguju?, bopda, 20. 3. 1969.
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vodnje Zastavinih automobila. Tada je ve¢ doSlo do zasi¢enja
trzi$ta u razvijenim zemljama i izvoz na konvertibilno podrucje
nije mogao biti veci. Osim toga, Zastava je tada ve¢ imala koope-
raciju sa Poljskom i SSSR-om, pa je time opao udeo klasi¢nog
izvoza."”’

4. Ostali jugoslovenski proizvodaci automobila

Krajem 1960-ih i pocetkom 1970-ih, u vreme ekspanzije
automobilske industrije u Kragujevcu, proizvodnja automobila
pocela je i u drugim delovima Jugoslavije, u BiH i u Sloveniji.
Pored Zastave, vec¢i proizvodaci bili su UNIS (ranije Pretis, Sara-
jevo),"® IMV (Industrija motornih vozila, Novo Mesto),'”
TOMOS/CIMOS (Kopar)®® i Litostroj (Ljubljana).®® Krajem
1960-ih apsorpciona mo¢ jugoslovenskog trzista automobila bila

197 Ayt ayii go 200.000 ayiwomodura ioguwire. Hngyciipujacka kootiepa-

yuja 3asoga I3 ca cilipanum u gomahum dapiminepuma y pouseogrwu xona, bop-
Ba, 30. 12. 1972.

1% UNIS Sarajevo (NSU, VW), osnovan 1968, integrisao je vise od 100
preduzeca iz oblasti automobila i delova, repromaterijala, hemijske industrije,
masinogradnje, namenske, leZzajeva, alata, bicikala. (http://www.UNIS.
ba/1/pa%es/6/4/historija, 30. 5. 2016).

99 IMV Novo Mesto (Ostin), proizvoda¢ automobila, osnovan 1964.
Radili su ,ostina“ po licenci od 1967.1 1972. Od 1972. proizvodili su Renoova
vozila. (https://en.wikipedia. org/wiki/Industrija_motornih_vozil, 5. 6. 2016).

2% Fabrika TOMOS iz Kopra je proizvodila motocikle u Sezani, postoji
od 1954. Dobila je licencu za motocikle od Steir Deimler Puch-a u Austriji (zas-
tupnistvo FIAT-a). Od putnic¢kih automobila radili su ,sitroen” (FIAT i Sitroen
su udruzeni od 1969). Godine 1972. TOMOS, Iskra iz Kranja i Sitroen osnovali
su zajednicku novu kompaniju — CIMOS za proizvodnju i izvoz komponenti,
delova i sklopova. CIMOS je radio komponente i sklapao automobile po dizaj-
nu Sitroena. (http://www.CIMOS. si/index. php? page=zgodovina&item=87, 5.
6.2016)

21 pun naziv preduzeca je Titovi zavodi Litostroj, Ljubljana. Bavili su se
proizvodnjom generatora i turbina. Stupili su u kooperaciju sa Renoom 1969,
koja je podrazumevala montazu Renoovih automobila. (Izazov Zastave Litostro-
Jju, Vjesnik, 18. 4. 1969)
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je velika i za Zastavu druge sli¢cne firme nisu predstavljale kon-
kurenciju. Trziste je tada moglo da apsorbuje 30% viSe automo-
bila nego $to je Zastava mogla da proizvede. U narednih deset
godina, do sredine 1970-ih, u poslu su ostala samo jo$ ova cetiri
veca proizvodaca, jer je do tada trziSte dostiglo limit. Ipak, oni
su proizvodili daleko manji broj vozila od Zastave (npr. 1973 —
UNIS je montirao 1.653 komada, CIMOS - 5.531, a IMV
3320).%%

Automobilska industrija u Hrvatskoj tada uopste nije pos-
tojala, Sto je veoma neobi¢no, budu¢i da je u okolini Zagreba
bila relativno dobro razvijena metalopreradivacka industrija.
Broj Zastavinih kooperanata iz Hrvatske bio je takode relativno
mali. Do 1973. Zastava je imala sedamnaest kooperanata u
Hrvatskoj i trinaest snabdevaca sirovinama i robom. Zastava je u
Hrvatskoj ostvarivala 25% prodaje, a pocetkom 1970-ih u
Hrvatskoj je bilo interesovanja za proizvodnju automobila. Ipak,
nikada nije doSlo do organizovanja proizvodnje Zastavinih
automobila kao gotovih proizvoda u Hrvatskoj.””® Nacelni
sporazum izmedu privredne delegacije Hrvatske i Zavoda CZ
da se u Zagrebu gradi fabrika automobila za proizvodnju
50.000 Zastavinih vozila godisnje, kao i fabrika motora u Osi-
jeku, postignut je sredinom 1970. Plan je bio izraden u dogo-
voru sa stru¢njacima FIAT-a. Ta fabrika je trebalo da do 1972.
zapoc¢ne proizvodnju i da zaposljava 2.400 radnika. Bilo je pre-
dvideno da se tre¢ina vrednosti vozila proizvodi u Zagrebu,
tre¢ina u Kragujevcu a tre¢inu bi dala industrija Jugoslavije.
Fabrika motora u Osijeku trebalo je po tim planovima da bude
zavrS$ena do 1975. Sporazum o izgradnji fabrike automobila u
Zagrebu potpisali su Privredna komora Hrvatske i Zavodi Crvena

202y Kony ce uipa unu uciiaga, Tlomutuka, 8. 11. 1968; A. Vlaji¢, M.

Zekovi¢, n. d., 98—100.

293 1gor Duda, Pronadeno blagostanje: Svakodnevni Zivot i potrosacka kul-
tura u Hrvatskoj 1970-ih i 1980-ih, Srednja Europa, Zagreb 2010, 220; ®adpu-
Ka ,3actmaga 101y 3aipedy, bopda, 30. 1. 1973.
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zastava 27. avgusta 1970.2* Ovi planovi, medutim, nikada nisu
ostvareni.

U Hrvatskoj je bilo polemika o ovoj temi, kao i dosta otpo-
ra. Izvr$no vec¢e Hrvatske donelo je odluku da se u Hrvatskoj
razvija automobilska industrija, medutim dok su trajali prego-
vori sa Zastavom, istovremeno su privrednici iz Hrvatske vodili
razgovore i sa japanskom auto-industrijom i drugim stranim
partnerima. Zastava nije trazila garanciju da se u Zagrebu nece
montirati i druga vozila, pa je ta opcija u svakom sluc¢aju ostala
otvorena.’”” Po¢etkom 1970-ih bila je velika potraznja za auto-
mobilima, savezni propisi su postepeno onemogucavali monta-
Zere i u privrednim krugovima Hrvatske sazrela je ideja da treba
pokrenuti automobilsku industriju, budu¢i da je ona ve¢ posto-
jala u Srbiji, BiH i Sloveniji.*® U $tampi je pisano o ,privilego-
vanom polozaju* Sumadije kao centra ove industrije, smatralo
se da automobilska industrija ima preveliku carinsku zastitu.
Hrvatski privrednici su strahovali da ovaj aranzman nece
dovesti do uposljavanja metalopreradivacke industrije u Hrvat-
skoj, i verovali su da bi u aranZmanu sa stranim partnerom
dazbine i porezi bili manji.*” U svakom sluc¢aju, misljenja u
Hrvatskoj bila su podeljena, $to je na kraju i rezultiralo kra-
hom tog projekta.

204 3acimasa he upasuinu Gadpuxy ayimomoduna y 3aipedy, Iomurrxa, 19.

6. 1970; ,Jy — aymwomodun” y 3aipedy u Kpaiyjesuy, Ilonutuka, 26. 6. 1970;
Uskoro: pogon kragujevacke ,Zastave* i u Hrvatskoj?, Vjesnik 26. 6. 1970; Kona-
¢no dogovor, Vjesnik, 29. 8. 1970; Podrska dogovoru sa ,Crvenom zastavom*,
Vjesnik, 8. 9. 1970; Napokon — prvi automobil sa zagrebackog Zitnjaka, Vjesnik,
27.7.1971.

205 Napokon — prvi automobil sa zagrebackog Zitnjaka, Vjesnik, 27. 7.
1971.

% Ayiio us 3aipeda, HUH, 12. 7. 1970.

297 privilegovano podrucje, Ekonomska politika, 14. 9. 1970; Atinaysu u
3amepka ,3aipebauxom” ayiomoouny, Ilonuruka, 18. 9. 1970; Camo ,3aciwiasa”
uny u jegua ceetticka Qupma, Ionurtuka, 29. 9. 1970; Sporazumni zagrebacki
auto (napisao Salih Zvizdi¢), Vjesnik u srijedu, 30. 9. 1970; ,Ayiwiomoduncku
apodnem” y Cabopy Xpeatticke, [TonutHka, 8. 10. 1970.
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U Zagrebu je izgraden jedino Zastavin prodajni i servisni
centar, u blizini autoputa Beograd—Zagreb. Izgradnja je pocela
krajem 1969, a kada je zavrien 1974, imao je 32.000 m” i ¢inio
ukupno 40% servisnih kapaciteta Zastave u Hrvatskoj.”®

4. 1. Jugoslovenska automobilska industrija
izmedu stranih automobilskih ,imperija“

Kako je ranije pomenuto, u drugoj polovini 1960-ih doslo
je do koncentracije evropske automobilske industrije, uglavnom
unutar nacionalnih drzava, ali i izvan drzavnih granica. U
Jugoslaviji, medutim, nije dosSlo do koncentracije svih proizvo-
daca automobila. Naprotiv, ostali centri proizvodnje automobi-
la, u BiH i u Sloveniji, vezivali su svoje poslovanje za druge veli-
ke evropske automobilske korporacije. Trziste je bilo isparceli-
sano i politicki razlozi motivisali su lokalne funkcionere da pod-
sticu lokalne industrije, bez obzira na rentabilnost i razvojni
kapacitet. Tako su i lokalne banke usmeravale sredstva u predu-
zeca na ,republickoj“ teritoriji, Sto je narusavalo jedinstvo jugo-
slovenskog trzista.”*

Jugoslovensko trziste je bilo podeljeno na neku vrstu
.interesnih sfera" izmedu FIAT-a, Sitroena (koji se 1969. fuzio-
nisao sa FIAT-om), Renoa i Folksvagena, sa domac¢im proizvoda-
¢ima i montazerima, koji su radili po licencama ovih svetskih
firmi.?'° Tako je sarajevski UNIS isporu¢ivao delove u serijama

2% 1. Duda, n. d., 222; Novi servis Zastave. Najveci servis u Zagrebu, u: Yu

automobili, 2/1970, 19; 3acwasuna ¢urujarna y 3aipedy, bopda, 20. 7 1972;
3aipedbauxa punujana — najcaspemenuja y 3emmu, bopda, 5. 10. 1972; Owigopena
Qunujana ,Lpeene 3acimase” y 3aipedy, bopda, 26. 4. 1974.
LZastava® pred ciljem druge etape, Ekonomska politika, 22. 11. 1971;

Homaha ungyctipuja u yeo3 aywiomoduna, bopda. Pepnexrop (momatax), 28. 3.
1971.

210 Ayt ayw go 200.000 aytwiomoduna loguwrwe. Hugycitipujcka xootiepa-
yuja 3asoga L3 ca cilipanum u gomahum dapiinepuma y ipouseogrwu xond, bop-
0a, 30. 12. 1972.
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za nemacke automobile firme VW i NSU. Ova kompanija je, ina-
¢e, imala svoju fabriku automobila TAS (Tvornica automobila
Sarajevo).”’" Od 1971. pripremili su liniju za montazu 60.000
vozila tipa NSU i VW. U TOMOSu (Koper) proizvodili su i mon-
tirali delove za Sitroenova vozila. Godine 1971. ove dve firme
gradile su zajednicke fabrike za proizvodnju auto-delova u Jugo-
slaviji, a TOMOS je pripremio i liniju za montazu 18.000 vozila.
Naredne, 1972. godine osnovano je zajednicko preduzece
TOMOS-a, Sitroena i Iskre iz Kranja — CIMOS (koje i danas pos-
toji), sa Sitroenovim uces¢em od 49%.°'> IMV iz Novog Mesta
radio je po licenci britanske firme BMC i proizvodio vozilo
»ostin“ (austen). Do sredine 1960-ih proizvodili su kombi, ali su
tada odlucili da predu na proizvodnju putnickih automobila.
Firma IMV je 1971. izgradila fabriku za proizvodnju ,0stina“, sa
vise od 50% vrednosti domaceg porekla.”** Od 1972. ova firma je
pocela da radi po licenci Renoa.”' Litostroj iz Ljubljane usao je u
projekat gradnje zajednicke fabrike sa Renoom 1971."

Neke druge jugoslovenske firme takode su ulazile u aran-
Zmane sa stranim proizvodacima. U Beogradu je pocela montaza
Fordovih vozila poc¢etkom 1970-ih, a u Titogradu vozila Simka
(u Simki je od 1963. kontrolni paket imao Krajsler, a ranije je

! Fabrika je podignuta 1969. u Vogoi¢i, sklapanjem partnerstva sa

VW. U toj fabrici montiran je VW ,buba“. Bila je 51% u vlasniStvu UNIS-a, a
49% u vlasnistvu VW. Sredinom 1970-ih tamo je pocelo sklapanje VW ,golfa“.
(https://sr.wikipedia. org/sr/TBopuuna_ayromobuna_Capajeso, 15. 5. 2016)

Sporazumni zagrebacki auto (napisao Salih Zvizdi¢), Vjesnik u srije-
du, 30. 9. 1970; Korak industrijalizacije, Ekonomska politika, 1. 5. 1972; Cetvrta
brzina, Ekonomska politika, 26. 4. 1971; 80 000 aywomoduna Hema Kyhauya',
Beuepme HOBOCTH, 16. 12. 1973.

213 Aytiomodun — Oe3 uexkawa, Beuepme HoBOCTH, 5. 11. 1964; Cetvrta
brzina, Ekonomska politika, 26. 4. 1971; Novo razdoblje u razvoju auto industri-
je u Jugoslaviji, Vjesnik u srijedu, 30. 9. 1970.

M. 3euesuh, n. g., 196; 80.000 aywomoduna nema kyiiaua!, Beuepme
HOBOCTH, 16. 12. 1973; https://en.wikipedia.
org/wiki/Industrija_motornih_vozil (15. 5. 2016).

215 Cetvrta brzina, Ekonomska politika, 26. 4. 1971.
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pripadala FIAT-u*'®). Bagat je vodio razgovore sa Mazdom

(Japan), Torpedo iz Rijeke sa Nisanom (Nissan) (Japan), Olt sa
Fordom, Dalmacijaauto i Autodubrava sa Simkom. Ovi razgovori,
medutim, nisu urodili trajnom saradnjom.*'” Mariborski TAM je
u to vreme saradivao sa nemackom firmom KHD koja je u TAM
ulozila kapital.*'®

4. 2. Pokusaji udruzivanja jugoslovenskih
proizvodaca automobila — problem montaze
i ,Srafciger” industrije

Bilo je nastojanja da se jugoslovenski centri za proizvod-
nju automobila povezu u jedan konzorcijum. To je, medutim,
viSe bio rezultat fuzija izmedu njihovih stranih partnera nego
autenticnog pokusaja da se stvori ujedinjena jugoslovenska
automobilska industrija, iako je kod nekih politickih struktura
tada postojala svest o tome da je ,jugoslovenski konzorcijum*
najbolji put za uklju¢enje u svetsku privredu.*'

Fuzija FIAT-a i Sitroena iz 1969. omogucila je blizu sarad-
nju Zastave i TOMOS-a.**° U martu 1969. Zastava, TOMOS i
UNIS osnovali su Zajednicu proizvodaca motornih vozila. 1deja je
bila povezivanje prodajne mreze i stvaranje zajednicke strategije
razvoja, nau¢nih kadrova i laboratorija. UNIS je, medutim, ubr-
zo zakljucio ugovor sa VW, ¢ime su se konkurenti na evropskom
trzi$tu sada i u Jugoslaviji nasli ,licem u lice“. Zastava je poku-
Sala da odvrati UNIS od ovog poteza i ponudila im je deo svog

218 https://en.wikipedia. org/wiki/Simca#Simca-FIAT (15. 5. 2016).

"7 Sporazumni zagrebacki auto, (napisao Salih Zvizdi¢), Vjesnik u srije-
du, 30. 9. 1970.
18 Cetvrta brzina, Ekonomska politika, 26. 4. 1971.

% Ovo je zaklju¢eno u razgovoru izmedu Rakovica i ¢lanova CK Srbije,
Mijalka Todorovi¢a, Stevana Doronjskog i Kolj Siroke (ITocregru fpenyimax 3a
yxmyuueaweymebyuapoguy nogeny paga, bopda, 6. 10. 1967).

° lliaa y Lpsenoj 3acimasu u ToMocy Kaxy o Cilajawy wUxosux iocuos-
Hux apiunepad, bopda, 28. 2. 1969.

128



programa i saradnju u razvoju kapaciteta na bazi licence FIAT-a.
UNIS je odbio, tako da zajednica nije zazivela. Ostala je samo
osovina Zastava — TOMOS, posto su njihovi strani partneri u
tom trenutku bili fuzionisani.?*'

U Stampi tog vremena mnogo je pisano o problemu mon-
taze automobila ili tzv. ,Srafciger” industrije. U ¢emu je njihova
pozicija bila lakSa? Savezna administracija je krajem 1960-ih
lako odobravala svaki zahtev za montaZzom. Montazeri su mnogo
zaradivali na razlici u carini. Prema tadasnjim propisima, carina
na uvoz gotovog automobila bila je 50%, a na uvoz delova 25%.
Pod vidom industrijske kooperacije dobijali su dozvolu za uvoz
delova, i tako izbegavali propis koji je vazio za proizvodace —
da se uvoz mora pokriti izvozom u jednakoj vrednosti. Oni su
zaposljavali neuporedivo manji broj ljudi od proizvodaca (Zas-
tave), a veoma su malo ulagali, jer nisu imali prodajne i servi-
sne centre. Automobile su mogli prodavati za devize, znatno
jeftinije, a onda su razliku naplacivali preko cene delova i
servisa.***

Zastava je, kao proizvoda¢ automobila, morala prema pro-
pisima da pokrije svoj uvoz izvozom u protivvrednosti. Tako je,
na primer, 1966. bila u teZem polozaju po pitanju plasmana
vozila od UNIS-a i TOMOS-a, koji su mogli da zadrze sve
devize iz kooperacije sa Sitroenom i NSU.*”® Ona je takode
morala da ulaze u servise i proizvodnju rezervnih delova, za raz-
liku od montazera. Ekspanzija uvoza delova od strane montazera

22! pred vratima Evrope?, Ekonomska politika, 19. 10. 1970; Ayitiomodun

Apema cs8ellickoj uenu a He fipema tHpowxosuma padpuxe, bopba, 27. 3. 1969;
Homaha ungyciipuja u yeo3 aywiomoduna, bopda. Pedpnexrop (momatax), 28. 3.
1971; T. Milanovi¢, Zajednica proizvodaca putnickih vozila (Zastava — TOMOS —
Pretis) u: Yu automobili, 2/1970, 9.

222 Milan Zdravkovi¢, Srafciger i automobil ili prica bez hepienda, u: Yu
automobili, 2/1970, 4; Prvoslav Rakovié, Podela rada u automobilskoj industriji,
u: Yu automobili, 2/1970, 8-9; Sansa za Zastavu?, Ekonomska politika 1. 2.
1971; Hamoune 3a gomahe 803uno — go munuon gunapa, bopda, 24. 7. 1971.

*23 Stagnacija, Ekonomska politika, 25. 2. 1967.
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ugrozila je plasman Zastavinih automobila, pa je njen udeo u
plasmanu opao sa 43% u 1969. na 36% u 1970. U Zastavi su
imali cilj da pokriju do 70% domaceg trzista, a da ostatak bude
otvoren za uvoz svega $to ova fabrika nije proizvodila. Zastava je
bila takode mnogo viSe pritisnuta dazbinama i porezima, pa je
zato 1971. objavila svoje fabricke cene da bi pokazala kolika je
visina tih davanja.***

Kritike su uglavnom upucivane na racun montazera koji
su samo sklapali delove i stvarali velike profite na osnovu uvoz-
nih propisa, Sto nije znacilo da svaka montaza spada u ovu vrstu
poslovanja. Kao prihvatljiva i korisna smatrala se montaza koja
uposljava najmanje 30%—40% domace radne snage, koja ospo-
sobljava prate¢u industriju da izraduje savremene proizvode i
izvozom delova uspesno kompenzuje uvoz.””” Takvi su svakako
bili veci proizvodaci automobila, kao TOMOS, UNIS i IMV. Sa
stanoviSta razvoja domace privrede, ova pojava je imala mnogo
negativnih strana — zaposljavanje malog broja ljudi, izostanak
razvoja pratece industrije. Tako je zahvaljuju¢i inokooperaciji
Zastave samo tokom 1970. zaposleno 12.000 radnika u celoj
zemlji, a brojni kooperanti dobili su moguénost plasmana na
istocnoevropskom trzistu. To svakako nije bio slu¢aj sa monta-
Zerima.”*® Pored toga, ovo je bio najnizi stepen industrijske koo-
peracije koji je omogucavao lak prodor stranih firmi na domace
trziste. Proizvodili su delove koji nisu vitalni i koje bi strani naru-
¢ilac u vreme krize najlakse mogao da odbaci. Montaza je znacila

224 Sansa za Zastavu?, Ekonomska politika, 1. 2. 1971; Hawmbdune 3a

gomahe 8o3uno — go munuox guuapa, bopba, 24. 7. 1971; Teskoce dosle spolja —
reSenje iznutra, Privredni pregled, 4. 12. 1972.

2 Milan Zdravkovic, Srafciger i automobil ili prica bez hepienda, u: Yu
automobili, 2/1970, 4; Jomaha ungyciipuja u yso3 aywomoduna, bopda. Pedue-
KTOp (mopatax), 28. 3. 1971.

228 IMomaucan yiogop ,3acmasa“ — HPI], Beuepwe HOBOCTH, 13. 3. 1970;
Ocam munuona gonapa 3a paseoj 3actase, bopda, 13. 3. 1970; HJonapu 3a 3ac-
wasy, Beuepwe HOBOCTH, 16. 3. 1970.
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multipliciranje kapaciteta i, umesto politike razvoja, svodenje
zemlje na nivo industrijske kolonije.**’

Drzava je pocev od 1968. preduzimala izvesne mere radi
suzbijanja ove pojave. Montazeri su postepeno onemogucavani
da placaju delove devizama dobijenim od prodaje automobila u
zemlji, ve¢ su bili obavezni da to ucine putem svojih kontra
isporuka. Delovi su se mogli uvoziti samo za 25% devizne reali-
zacije. Kako su u to vreme podsticani industrijska kooperacija i
ukljucenje u svetsku privredu, montazeri su bili upuceni da
delove nabavljaju jedino posredstvom industrijske kooperacije
(a ne za gotov novac). Montaza je direktno dovedena u zavisnost
od sposobnosti firmi da se uklju¢e u medunarodno trziste
putem kooperacije. Savezno izvrsno vece je 1970. donelo odluku
da se carinske stope za uvoz delova i gotovih automobila izjed-
nace.””® Ve¢ sledec¢e godine povecan je limit za kreditiranje pro-
daje domacih automobila sa 6000 na 10.000 dinara. Povecanje
iznosa carine i poreza na promet, nakon devalvacije iz 1971, kao
i zamrznute cene automobila, nisu pogodovali montazerima,
tako da ve¢ od 1972. njihov broj po¢inje da opada.”*

27 Milan Zdravkovi¢, Srafciger i automobil ili prica bez hepienda, u: Yu

automobili, 2/1970, 4; Prvoslav Rakovi¢, Podela rada u automobilskoj industriji,
u: Yu automobili, 2/1970, 8-9; Jomaha ungyciipuja u yso3 aywomoduna, bopda.
Pednexrop (momarax), 28. 3. 1971; Jomahe 8o3uno unu monitana, HAH, 18. 4.
1971.

8 Vasil Griveev, Pulsacija proizvodnje automobilske industrije utice na
ritam Citave privrede, u: Yu automobili, 2/1970, 5-6.

% Sansa za Zastavu?, Ekonomska politika, 1. 2. 1971; Stagnacija putni-
¢kih kola, Ekonomska politika, 26. 7. 1971; Korak industrijalizacije, Ekonomska
politika, 1. 5. 1972; TeSkoce dosle spolja — resenje iznutra, Privredni pregled, 4.
12.1972.
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5. Zastava i njeni kooperanti u fazi ekspanzije
1966—-1974.

5. 1. Formiranje Interesne zajednice 1967.

U ovom periodu dolazi do drugacije organizacije i teSnjeg
povezivanja kooperanata sa Zastavom, kao finalistom. To je bilo
u neposrednoj vezi sa uklju¢ivanjem u medunarodnu podelu
rada i trziSnom orijentacijom koju je proklamovala privredna
reforma 1965. Domace firme do tada su bile uglavnom inokosne
i nedovoljno usmerene na povezivanje u vece celine, posto ih ni
drzavna regulativa ni trzi$ni uslovi nisu na to podsticali. Novi
ugovor sa FIAT-om iz 1968. i pocetak tzv. druge faze razvoja
Zastave takode su bitno uticali na nove odnose medu kooperan-
tima. Cilj je bio dovodenje cena i proizvodnje na svetski nivo,
kao i uklju¢ivanje u svetske tokove.”** Tendencija ka integraci-
jama domacih preduzeca radi povec¢anja konkurentnosti i povo-
ljnijeg ukljucivanja u svetsko trziste bila je inspirisana sa vrha
drzave. Tu poruku preneo je i Mika Spiljak, predsednik SIV-a,
za vreme posete Zastavi avgusta 1967: cela motorna industrija
Jugoslavije trebalo je da nastupa na stranom trzistu, a potrebno
je da se ona uklju¢i u evropsku automobilsku industriju.**!

Zastava je sa svojih 150 kooperanata dogovorila u martu
1967. osnivanje konzorcijuma, poslovne zajednice. To je bio novi
vid saradnje usmerene na prevazilazenje problema u kooperaciji
i efikasnije uklju¢ivanje u svetsko trziste.”** U Zastavi su oceki-
vali da okupe $to veci broj ucesnika. U aprilu 1967. spekulisalo

230 Aytmomoduncku ,kon3opyujym*, bopba, 18. 5. 1967.

#y Stampi je, povodom integracije oko Zastave, istaknuto da je Tito
izrazio nezadovoljstvo tempom integracija, jer je ,specijalizacija bitan uslov za
uceS¢e u medunarodnoj podeli rada“. (Ci#iocodnocii upegsuhawa, Beuepmwe
HoBoctH, 21. 5. 1967); 5000 ,puha” tipexo tinana, bopba, 20. 8. 1967.

B2 5 Vlaji¢, M. Zekovié, n. d., 71; Hoiosop ,puhy” ipagu?!, Beuepmwe
HOBOCTH, 26. 3. 1967.
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se 0 broju od sedamdeset kooperanata ¢lanova konzorcijuma,
koji bi imali svoju poslovnu banku, radi otklanjanja ,uskih grla“
u proizvodnji. Ve¢ u maju u Stampi se pominje broj od 65, pa
ubrzo zatim i od 57 kooperanata. Kada je konac¢no 10. oktobra
1967. potpisan ugovor o osnivanju Interesne zajednice (,,Gene-
ralni sporazum o osnivanju interesne zajednica proizvodaca
vozila Zastava“), njoj je pristupilo samo sedamnaest preduze-
¢a.”® U trenutku osnivanja, Interesnu zajednicu ¢inili su: Auto-
mehanika (Sarajevo), Autobacka (Sombor), 21. maj (Beograd),
IKL (Beograd), 11. oktomvri (Skoplje), Crvena zastava (Kraguje-
vac), Fadip (Becej), Zastava (Kni¢), Tigar (Pirot), Autopromet
(NiS), Progres (Raska), Novotehna (Novo Mesto), FAEOS (Surdu-
lica), Slovenija auto (Maribor), Kraguj (Batoc¢ina), 21. oktobar
(Kragujevac) i Privredna banka Beograd.”** Formiran je konzor-
cijum banaka za finansiranje razvoja ove zajednice (Jugosloven-
ska investiciona banka, Beogradska udruzena banka, Privredna
banka u Beogradu i Zavodi CZ).”** Ovim vidom udruzivanja
Zelelo se podstaci bolje usaglasavanje planova programa i razvo-
ja Zastave i kooperanata, sinhronizacija proizvodnje, poboljsanje
tehnologije, snizenje tro$kova proizvodnje, izrada zajednickih
programa kooperacije sa inostranstvom kao i stvaranje finansij-
ske osnove za razvoj uz pomo¢ banaka.**

Sta je, zapravo, predstavljala ta zajednica i koliko je mogla
da doprinese reSavanju problema u saradnji Zastave i njenih

23 Sta obecava ,Crvena zastava® sa svojih 70 koooperanata, Privredni

pregled, 25. 4. 1967; Aytiomoduncku ,koH30pyujym“, bopbda, 18. 5. 1967; Ciioco-
onoci tipegeuhawa, Beuepwe HOBOCTH, 21. 5. 1967; Ose togune 50.000 8o3una,
IMonuruka, 11. 10. 1967; Put do konzorcijuma proizvodaca automobila?, Eko-
nomska ;)olitika, 7.10. 1967.

% Ocnosana 3ajegnuya ipoussohaua ,3acimasunux” éosund, bopba, 11.
10. 1967.

5 Syvetozar Milanovi¢, Interesna zajednica ucesnika u proizvodnji vozila
Zastava — razvoj i perspektiva, u: Yu automobili, 2/1970, 6-7.

% Ocnosana 3ajegnuya ipoussohaua ,3acimasunux” éosuna, bopba, 11.
10. 1967; Sinhronizovati zajednicke interese, Privredni pregled, 30. 7. 1970.
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kooperanata? Ingerencije te Interesne zajednice bile su manje
nego kod vecine tadasnjih poslovnih udruzenja. Nije dosSlo do
veceg povezivanja kapitala. Prema pravilima, zajednici su mogli
da pristupe svi ¢ije su isporuke Zastavi iznosile 1%, a to su
mogle biti i banke i nau¢ne organizacije (¢lanica zajednice bila
je i Privredna banka Beograda). Interesna zajednica nije bila
pravno lice i njene odluke nisu vazile na nivou preduzeca ¢lani-
ca, ukoliko ih sama preduzeca ne prihvate. Zajednica nije imala
zajednicke razvojne ni konjunkturne sluzbe i nije objedinjavala
sredstva clanica. To udruzivanje, dakle, nije podrazumevalo
ekonomsku prinudu. Takva moguc¢nost je bila otvorena, ali nije
mogla biti realizovana sve dok Zastava ne postane znacajan par-
tner za ostale ¢lanice zajednice. U trenutku osnivanja Interesne
zajednice, Zastava je ucestvovala u realizaciji vecine svojih koo-
peranata sa manje od 5%, dok su njihove isporuke cinile 48,5%
Zastavine proizvodnje vozila. Zastava i dalje nije bila u mogu¢-
nosti da proizvode kooperanata zameni uvozom.”*’ Ipak, ova
zajednica je donela izvestan novi kvalitet u odnosima Zastave i
kooperanata. Pravilima je bilo predvideno da svaka ¢lanica moze
kupovati po povoljnijim uslovima izvan zajednice, jedino ako
prethodno unutar zajednice ne postigne dogovor. Pored toga,
ako bi neka ¢lanica bila sprecena da na vreme isporuci proizvod,
imala je obavezu da ili sama nabavi devize za uvoz, ili na vreme
obavesti Zastavu da taj deo uveze. Praksa dugoro¢nih ugovora je
prestala, jer je Stitila interes kooperanta u meri u kojoj je to
negativno uticalo na trendove ukljucivanja u svetsku privredu.
Oni su davali vec¢u sigurnost kooperantu, ali ga nisu podsticali
da podize nivo proizvodnje i organizacije i smanjuje troSkove
proizvodnje.”®® U Zastavi su tvrdili da su lokalna rukovodstva

27 put do konzorcijuma proizvodaca automobila?, Ekonomska politika, 7.

10. 1967; Ose togune 50.000 6o3una, Ilonutrka, 11. 10. 1967.

28y Koy ce uipa unu uciiaga, Ilonutuka, 8. 11. 1968; Ocrosana 3ajeg-
Huua tipousgohaua ,3aciiasunux” eosuna, bopba, 11. 10. 1967; A. Vlaji¢, M.
Zekovi¢, n. d., 43—44; Svetozar Milanovi¢, Interesna zajednica ucesnika u proiz-
vodnji vozila Zastava — razvoj i perspektiva, u: Yu automobili, 2/1970, 6-7.
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(opstinska i partijska) obi¢no Stitila interese kooperanata Zasta-
ve sa svoje teritorije. Iako je raskid ugovora bio dozvoljen, spo-
rovi su se reSavali na Stetu Zastave, pod politickim pritiscima. U
interesnoj zajednici, Zastava je imala bolje Sanse, to jest vecu
verovatnocu da ¢e dobiti politicku podrsku za uvoz delova koje
kooperant ne isporu¢i na vreme, i to na trosak kooperanta.”*
0d 1969. zakljuc¢ivani su sporazumi o saradnji na neodredeno
vreme, po kojima su Zavodi bili obavezni da kupe delove od
kooperanata, a oni da redovno snabdevanju Zastavu, pod kon-
kretnim uslovima.**® Promenjena politi¢ka klima u vreme priv-
redne reforme omogucavala je promene u tom pravcu, ali one
nisu dolazile brzo. Bilo je teSko uvesti sankcije za nepoStovanje
sporazuma (odgovarajuce kaznene politike nije bilo**"), ali je
kooperant mogao izgubiti ugovoreni posao ako se pojavi konku-
rentniji proizvoda¢.?*” Interesna zajednica je u dogovoru sa
ostalim proizvoda¢ima motornih vozila pripremila sporazum o
uvozu delova i vozila, i dostavila ga Saveznoj privrednoj komo-
ri.?”® Na sednici Interesne zajednice u martu 1969. odlu¢eno je
da ¢e se cene automobila odredivati prema svetskom trzistu, a
ne prema troskovima proizvodnje.**!

Politika povezivanja proizvodaca automobilske industrije,
aktuelna u to vreme u Jugoslaviji, tokom 1970-ih nije bila reali-
zovana u dovoljnoj meri. Na primer, Zajednica proizvodaca
motornih vozila, koju su ¢inili Zastava, TOMOS iz Kopra i Pretis

239 L3acmasa’ u weHux wesgeceil upuxonuyda, bopda, 9. 11. 1968; I'oio-

8u aytmomodusu uexajy genose, bopda, 26. 11. 1968.

20 A Vlaji¢, M. Zekovi¢, n. d., 3-44.

% Jo§ u martu 1971. Savet Interesne zajednice je trazio da se uvedu
novcéane kazne za kasnjenje u isporuci, pa je radi toga formirana radna grupa.
(Hosu ogHnocu mehy kooiiepaniiuma, bopba, 9. 3. 1971). Uz to, klauzula o uvozu
proizvoda koji nije isporucen ¢esto se nije primenjivala. (ITouume cepjcka tipou-
360gmwa ,3acimage 101“, bopba, 13. 11. 1971)

22 Be3 nocnegmwel u peoi, Bedepwe HOBOCTH, 7. 9. 1969.

> Powmosu aymwomodunu uexdjy genose, bopda, 26. 11. 1968.

244 AyitiomoOurn fipema ceetlickoj ueHu a He tpema wipowkosuma ¢adpuxe,
bopba, 27. 3. 1969.
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(kasnije UNIS) iz Sarajeva, osnovana u martu 1969,”* ve¢ je
1971. prakticno prestala da postoji. Interesna zajednica nije
uspela da okupi ve¢inu od pet tada postoje¢ih proizvodaca put-
nickih automobila, a iz nje je brzo istupila fabrika 21. maj, proi-
zvoda¢ motora i, prema tome, najvazniji kooperant. Ipak, tada
(1969) u zajednicu je stupio i TOMOS iz Kopra.?*® Ona je uspela
da okupi 47 fabrika sa oko 50.000 zaposlenih i vredno$¢u proiz-
vodnje od oko 500 milijardi starih dinara. Od tih 47 fabrika,
samo je sedamnaest na vreme izvrsavalo obaveze.”’’ Do 1973.
ovu interesnu zajednicu c¢inilo je oko sto proizvodaca iz Jugosla-
vije, sa 120.000 radnika.’*® Na osnovu Ustava iz 1974, Interesna
zajednica je prerasla u Zajednicu proizvodaca i plasmana vozila
,Zastava“.

5.2.Zastava i 21. maj 1966-1974.

Nova faza u odnosima, odnosno u tipu organizacionog
povezivanja izmedu Zastave i fabrike 21. maj usledila je 1966.
godine. Odustalo se od fuzije, a nova orijentacija je bila ka dugo-
rocnoj tehnickoj saradnji, to jest ka ugovornom odnosu, kakav
je Zastava imala i sa nekim drugim kooperantima. Tokom 1965.
doneta je politicka odluka o tipu saradnje izmedu ove dve fabri-
ke. Nakon posete Branka PeSi¢a, predsednika Skupstine grada
Beograda i predsednika Privredne komore, dogovoreno je medu
predstavnicima grada Beograda i sreza i opStine Kragujevac da
se zaklju¢uju dugoroc¢ni ugovori izmedu Zavoda CZ i pratece
industrije Beograda (Zmaj, Teleoptik, Precizna mehanika, Ikarus,
Fabrika boja i lakova Duga, Industrija kuglicnih leZajeva, Livnica

245
246

Hcwo.
TOMOS je usao u Interesnu zajednicu pod uticajem FIAT-a i Sitroe-
na, pa je dalje zblizavanje sa Zastavom zavisilo od zblizavanja FIAT-a i Sitroe-
na. (Ilocmegrwu moxuxanay, unu ipea naciia?, Bedepwe HOBOCTH, 5. 12. 1971).
7 Mouume cepjcka tipoussogrwa ,3aciase 101“, bopda, 13. 11. 1971.
248 Dogovor kao metod izvrSavanja obaveza, Privredni pregled, 15. 6.
1973; 120 godina Crvene zastave, Ekonomska politika, 29. 10. 1973.
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u Zemunu).”*® Ugovor izmedu Zastave i 21. maja potpisan je 7.
februara 1966. Njime je bilo predvideno da cena motora uces-
tvuje u ceni vozila sa odredenim procentom, i da oba preduzeca
dele rizik poslovanja na trzi$tu. Predvideni su i nacini saradnje
u investiranju, izvozu, uvozu, izgradnji servisa, itd.**°

Kada je Zastava formirala svoju Interesnu zajednicu okto-
bra 1967,%! fabrika 21. maj nije postala njen ¢lan. Naprotiv, ona
je 1969. integrisana u Udruzenu motornu industriju (UMI) u
Beogradu, zajednicu od pet beogradskih preduzeca (21. mayj,
Ikarus, IMT, Zmayj, Ivo Lola Ribar). Tako je ova firma umanjila
svoju vezanost za Zastavu, iako je ostala znacajan deo njene pro-
izvodnje.”** Rukovodstvo Beograda donelo je jo$ 1968. odluku
da se preduzeca metalske industrije na podrucju grada integrisu
u jedinstven poslovni sistem, a jedan od strateskih ciljeva bio je i
proizvodnja privrednih vozila u saradnji sa ameri¢kim Fordom.
Unutar rukovodstva 21. maja tada je doslo do podele misljenja —
direktor fabrike auto-motora, inz. Dragan Milojevi¢, smatrao je
da treba jacati veze sa Zastavom, a generalni direktor Porde
Brki¢ zalagao se za integraciju u UMI, §to je bila i Zelja politic¢-
kih faktora u gradu.”*® Te godine radilo se na novom tipu nacio-
nalnog vozila, ,zastava 101“ (jugoslovenska verzija ,fiata 128“).
Cena tog vozila bila je utvrdena na 1.800.000 starih dinara, a
problemi su opet nastali oko utvrdivanja cene motora iz 21.
maja. U ovoj fazi razvoja automobilske industrije, domaca indus-
trija je bila ukljucena u svetske tokove, velikoserijska proizvodnja

9 Mosomnu ycnosu 3a gyiopouny capagwy kpaiyjesauxe u Geolpagcke

uugycmg)s%je, [Monutuka, 13. 7. 1965.
Lpsena sacmasa” u ,Jeageceii upsu mdj“ HAj3dg peEWUNU CUAOPHA
uumara, [Tonutuka, 6. 2. 1966.

1A Vlaji¢, M. Zekovi¢, n. d., 43-44.

#52 U Zastavi su verovali da je pravi cilj osnivanja UMI Zelja fabrike 21.
maj da ne ude u Zastavinu Interesnu zajednicu (C. Jankosuh, #. g., 69); IIpasu
pasnoi, Beuepwe HoBoctH, 27. 8. 1977; Hoso 8o3umo mupu #poussohaue?,
Beuepwe HOBOCTH, 14. 1. 1970.

3 @. Ipyjuh, . g., 41, 42.
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je ozbiljno krenula, pa je cena morala biti konkurentna. Osim
toga, propisi su omogucavali uvoz i Zastava je bila u mogucnosti
da uveze motor, ukoliko se oko cene ne sporazume sa fabrikom
21. maj. Cena domaceg motora je, medutim, bila visoka, jer je
bila optere¢ena dazbinama za uvoz. Sporazum je postignut 30.
decembra 1969. u Privrednoj komori Srbije, uz arbitrazu FIAT-
a.””" U jesen 1970, posle vise meseci pregovora, doneto je rese-
nje da se izrada motora za ,zastavu 101“ poverava fabrici 21.
maj, a precizirano je i uceS¢e ostalih kooperanata, $to je potpi-
sano 30. decembra 1970. Taj aranzman je bio izdvojen iz dugo-
ro¢nog ugovora od 1966. Predvidena je gradnja nove hale za 21.
maj, a tehnicka dokumentacija radila se u Zastavi. Ovaj posao
takode se odvijao uz mnogo teskoc¢a.””” Hala fabrike 21. maj za
proizvodnju motora vozila ,zastava 101“ podignuta je na placu
od 16 hektara pored Topciderske reke. Projekat je bio vrlo skup
i prevazilazio je mogu¢nosti preduzeca i Beobanke, njihovog
glavnog finansijera. Odlucujucu podrs$ku imali su od Branka
Pesic¢a, gradonacelnika Beograda, koji je 1969. polozio kamen
temeljac. On je izdejstvovao da projekat dobije status gradnje za
trziSte (Sto je tada podrazumevalo odredene beneficije, zbog
strateSkog opredeljenja za ukljuc¢ivanje u svetsku privredu), i
tako bude finansiran iz kratkoro¢nih izvora kod Beobanke.
Nova fabrika za automobilske motore otvorena je u decembru
1971, ali nije bila opremljena masinama, pa je od pocetka grad-
nje do pustanja u rad (1973) proteklo punih pet godina.**®
Godine 1972. izgradeni su novi, pro$ireni kapaciteti fabri-
ke automobila u Kragujevcu i zapocela je tzv. tre¢a faza razvoja,
u kojoj je trebalo dosti¢i godiSnju proizvodnju do 300.000

25 ITopohajne myxe nosol 8o3und, Beuepwe HOBoOCTH, 27. 11. 1969; Iena

unu — yuena?, Beuepwe HoBocTH, 11. 12. 1969; Ho80o 803uno mupu fipoussoha-
ye?, Beqespfbe HoBOCTH, 14. 1. 1970.

2> U suanu u nomnucan, Beuepwe HOBOCTH, 26. 8. 1977; Motwiop 3a ,yu
aymo“ u3 Paxosuue, bopda, 20. 9. 1970.

%6 @. Ipyjuh, u. g., 35-36.
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automobila. Zastava je tada ulozila velika sredstva u moderniza-
ciju fabrike motora 21. maj, kako bi njihovi motori dostigli
Zeljeni kvalitet i bili isporutivani na vreme. Zastava i 21. maj su
krajem septembra 1972. napravili sporazum o zajednickom ula-
ganju u fabriku motora. Zastava je ovim sporazumom bila oba-
vezna da u roku od 90 dana ulozi 88 miliona dinara, ¢ime bi bilo
zavr$eno finansiranje tzv. druge faze modernizacije beogradske
fabrike, a sredstva su bila uloZzena u pogon za proizvodnju
motora ,zastave 101“. (Taj motor do tada nije raden u ovoj fab-
rici ve¢ samo za ,zastavu 760“ i ,1300“, dok je Zastava uvozila
motor za tip ,101* od FIAT-a). Ostala sredstva uloZile su banke
— Beogradska, Jugobanka i Jugoslovenska investiciona banka.
Ugovorom je 21. maj bio uklju¢en u medunarodnu saradnju
Zastave, pre svega sa Poljskom i SSSR-om.”’ U narednih godinu
dana 21. maj nije bio spreman da isporuci motore, zbog kasnje-
nja od strane svojih kooperanata. Dotle je Zastava uvozila motor
iz FIAT-a, a 21. maju placala za montazu i sklapanje motora 400
dinara po komadu, pri tom bila prinudena da uveze i 10.000
motora iz Argentine. Fabrika 21. maj je tokom 1973. i 1974.
pocela sa osvajanjem delova da bi se oslobodila uvoza. Za model
»125P* motori su se uvozili iz Poljske, jer 21. maj nije bio u sta-
nju da ih isporu¢i (ili proizvede).>® Novi propisi o poslovanju sa
inostranstvom, politika uklju¢ivanja u tokove svetske privrede
od druge polovine 1960-ih, otvorila je moguénost da obe fabrike
uvoze potrebne delove, radije nego da cekaju na kasne isporuke
svojih partnera u zemlji. To je ponovo pokrenulo spor izmedu
njih po pitanju motora.””® Rukovodstvo 21. maja okrenulo se

257

Domaci motor u domacem autu, Ekonomska politika, 2. 10. 1972.
258

H 3nanu u tomuucanu, Beuepwe HOBOCTH, 26. 8. 1977; Hexomunewino
603uso0 He moxce ca wipaxe, [lonutuka, 1. 11. 1972; ,3aciuasa” cmepom ugpciue
sanyiiie, bopba, 26. 8. 1972; 3aciasa wipaxcu sehu ymiuuaj Ha kooiiepanite, bop-
0a, 16. 7. 1972; ®enomen 38anu ,puha“, bopba, 10. 7. 1973; Motori za ,zastave
101“ i dalge uvozni, Vjesnik, 23. 4. 1972.

7y 21 maju su tvrdili da je saradnja Zastave sa Poljskom motornom
industrijom bila uzrok da njihove zalihe motora rastu. Fabrika 21. maj je pres-
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takode inostranoj kooperaciji i zapocelo pregovore sa PeZoom.
Sredinom 1972. PeZo je nudio 21. maju atraktivan ugovor: bili su
voljni da investiraju u razvoj fabrike i da zakljuce sa njima ugo-
vor o proizvodnji 40.000 motora godisnje za ,pezo 504“.%%° Ti
pregovori su, medutim, propali. Tako je 1973. pocela proizvod-
nja motora za ,zastavu 101“ u fabrici 21. maj, a u narednim
godinama Zastava i domace banke nastavile su investiranje u 21.
maj radi proizvodnje motora za nove tipove vozila (,zastava
101/4v* i ,zastava 102“).”*'

5. 3. Kooperanti i Zastavine fabrike
na nerazvijenim podruéjima

U pogledu politike drzave prema nerazvijenim podrucjima
od 1965. prednost je data ve¢ zapocetim projektima, a ne start
up.”* Zakonom iz 1966. za nerazvijene regione proglaseni su
BiH, Crna Gora, KiM i Makedonija, i na osnovu toga su dobijali
saveznu pomo¢, dok je svaka republika mogla da proglasi neke
delove svoje teritorije za nerazvijene i da im daje pomo¢ iz
svojih sredstava.”> U petogodisnjem planu 1966-70. najbrzi

tala da proizvodi motore za ,tip 1500%, iako su osvojili proizvodnju, jer ih je
Zastava uvozila iz Poljske. Investicije u fabriku motora su u tom trenutku
izgledale uzaludne. (,Ilexo0” nygu capagwy ,21. majy“, llonutuka, 14. 6. 1972).
U Zastavi su tvrdili da 21. maj nije nikada radio motore za ,tip 1500, da su
neredovno isporucivali motor za ,1300“, pa su oni morali da uvoze iz Poljske.
Uzrok lagerovanja motora je, po njima, bila smanjena potraznja. (Moiiopu Ha
3anuxama y Paxosuuu nexomuneiinu, [lonutuka, 15. 6. 1972).

260 Hasmenux ce xeaiia 3a ,Ilexo”, HepersHe HoBUHE, 9. 7. 1972; YU auto
storija, Ekonomska politika, 24. 7. 1972. Inace, u isto vreme Hrvatska je osno-
vala Direkciju za saradnju sa PeZoom ([Jasmenux ce xeaitia 3a ,ITexo”, HepemHe
HOBHHE, 9. 7. 1972).

#81 Investitori su bili kragujevacka Auto banka i Beobanka. (3ajegnuuxa
cpegcitisa 3a Hogu ayiwiomodun, [Nomutuxa, 18. 8. 1978; Odobren kredit ,21.
maju” iz Rakovice za Zastavine motore, Ekonomska politika, 18. 4. 1979).

2R, Bi¢anié¢, op. cit., 188.

263 Isto, 185.
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razvoj bio je predviden za Kosovo. Cilj je bio da se tamo u celini
dostigne nivo razvoja postignut u celoj zemlji u vreme drugog
petogodis$njeg plana (1957-61). Posebna paznja obracena je na
transport i komunikacije, koris¢enje domacih resursa, pokreta-
nje novih vrsta industrijske proizvodnje. Smatralo se da je bolje
da se razvijeni i nerazvijeni delovi zemlje povezuju preko indus-
trijskih preduzeca, a ne preko trgovackog kapitala, $to je bio
najceséi slucaj.”®* SIV je 1970. godine direktno pomogao uklju-
Civanje Fabrike amortizera u PriStini u program kooperacije sa
motornom industrijom SSSR-a. Fabrika je do tada radila sa
samo 50% kapaciteta jer nije imala mogucnosti za plasman, a
trziSte SSSR-a je moglo u potpunosti da apsorbuje njihovu proi-
zvodnju i da uti¢e na njeno povecanje. Stav Komisije za drus-
tveno-ekonomske odnose sa inostranstvom bio je da se SSSR
usmeri $to je moguce vise na nabavku robe sa Kosova.”®

5. 3. 1. Ramiz Sadiku i Zastavina mreZa kooperanata na Kosovu

Zastavina fabrika auto-delova Ramiz Sadiku u Peéi podig-
nuta je sredinom 1960-ih, u vreme povecanih ulaganja u prate-
¢u industriju, a u vezi sa ekspanzijom automobila Zastave na
isto¢noevropskom trzistu.?*® Drzavna politika ulaganja u indus-
triju u nerazvijenim delovima zemlje imala je odlu¢uju¢u ulogu
u tome.”®” Rukovodstvo Zavoda CZ obavljalo je jos 1963. razgo-
vore u Pristini sa rukovodstvom Pokrajine o mogu¢nostima da

2% Isto, 188, 189.

265 AJ, 130-630-1040, Komisija za drustveno-ekonomske odnose sa ino-
stranstvom sa Kosova poslala je 11. 5. 1970. svoje predloge SIV-u.

266 M. Palairet, Ramiz Sadiku..., 901.

7 Drustveni proizvod po stanovniku u 1947. bio je 49% od jugosloven-
skog proseka, a 1953. godine 52%. Trendovi razvoja Kosova bili su negativni,
pa je 1957. drustveni proizvod pao na 42%, 1962. na 33% od jugoslovenskog
proseka. Kosovo je 1964. dostiglo jugoslovenski prosek iz 1947, a nacionalni
dohodak po stanovniku bio je 1964. deset puta manji nego u Sloveniji. (D.
Bilandzi¢, n. d., 332).

141



Zastava podigne tamo svoje kapacitete. Rukovodstvo Pokrajine
se u to vreme bavilo idejom da podigne svoju fabriku automobi-
la, i to u saradnji sa PeZoom. Fabrika amortizera u Pristini ima-
la je tada kooperaciju sa PeZoom i preko tog kanala rukovods-
tvo je planiralo da ostvari svoj plan. U Zastavi su hteli da spre-
Ce otvaranje posebne fabrike automobila, pa su odlucili da
podignu svoj pogon (tako je Ramiz Sadiku od pocetka bio jedan
pogon Zastave, a ne njen kooperant). Podizanje fabrike Ramiz
Sadiku, medutim, nije bilo motivisano poslovnim ve¢ politickim
razlozima. To je odlu¢eno na sastanku predstavnika Zastave sa
DuSanom MugoSom, sekretarom Oblasnog komiteta KPJ za
Kosovo i Metohiju. Kada je ta politicka odluka doneta, iza pro-
jekta su stali i IzvrSno vece, pokrajinska Privredna komora i
Banka Kosova. Projekat fabrike uraden je u Zastavi, a sredstva
su ulozili Zastava (113 miliona dinara, $to je tada iznosilo 11
miliona dolara) i Savezni fond za nerazvijena podrucja, u vre-
dnosti od sedam milijardi dinara.”®® Locirana je u Pe¢i, blizu
Secerane i fabrike iverice, na 15 ha terena, a bila je predvidena
proizvodnja $asija (za kamionete ,tipa 615“), okova i vija¢ne
robe za domacu auto-industriju. Bilo je predvideno da ta fab-
rika proizvodi 169 komponenti za Zastavina vozila, tako da
njen doprinos bude izmedu 5,5% i 8,5%.** Izgradnja je poce-
la 1965, a fabrika je pustena u pogon tek 6. jula 1968.%”° Zas-
tava je, radi osnivanja te fabrike, napravila jedan, sa poslovnog
stanoviSta, pogreSan potez. Masine iz fabrike Proleter u Kra-
gujevcu prenete su u pecku fabriku, iako je Proleter bio
dobar snabdevac Zastave (1966. u vreme izgradnje fabrike u
Peci, Proleter je spadao u retke kooperante koji su na vreme

%% M. 3euesuh, u. g., 169—171; M. Palairet, Ramiz Sadiku..., 901; ®ao-

puka ayimo-genoga y Ilehu, bopda, 12. 8. 1964.

269 Dadpuxa ayio-genosa y Ilehu, bopda, 12. 8. 1964; M. Palairet, Ramiz
Sadiku..., 901.

7% M. 3euesuh, H. g., 169-171; ®abpuxa ayino-genosa y Ilehu, bopda,
12. 8. 1964; Foma capagwa — ne packug, bopda, 9. 3. 1965.
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izvrsavali obaveze).?””! Godine 1969. fabrika Ramiz Sadiku ispo-
rucivala je za domacu automobilsku industriju prednja sedista,
izduvni lonac, grejac¢ i ukrasne profile za vozila ,zastava 750 i
,zastava 1300“. Takode, isporucivali su FIAT-u sediSta za
150.000 automobila ,tipa 850“, a obloge zadnjeg mosta za vozilo
,125PZ* isporucivali su u Poljsku.*”* Do 1970. bilo je jasno da su
resursi ulozeni u ovu fabriku promasena investicija i da kvalitet
njihovih proizvoda ne zadovoljava standarde.””? Medutim, ta
fabrika je ubrzo po pocetku rada bila zahva¢ena novim talasom
investicija, u vezi sa projektom ,nacionalnog vozila“ ,zastava
101 — novih 280 miliona dinara (Sto je iznosilo 23 miliona dola-
ra) stiglo je najve¢im delom iz Zastave. Bez obzira na uc¢inak, ova
fabrika je iz politickih razloga morala da ostane u Zastavinom
sistemu.”’*

Njeno poslovanje je od pocetka bilo optereceno velikim
problemima, pa ona uglavnom nije mogla da prati tempo proiz-
vodnje u Zastavi, zbog slabe organizacije rada, nereSenih tehni-
¢kih problema i izostajanja sa posla. Veliki problem bili su i kad-
rovi: na pocetku rada, 1969, imali su samo dva diplomirana
masinska inzenjera (a bilo je potrebno bar deset), mali broj teh-
nicara i visoko kvalifikovanih radnika. Stipendirali su studente,
koji se nakon studija Cesto nisu tamo zapoS$ljavali. Ilustracije
radi, od cCetrdeset stipendiranih inZenjera pocetkom 1970-ih,
samo se jedan zaposlio u toj fabrici, a od 24 tehnicara, samo
Cetiri, zbog loSih uslova rada i Zivota, i pored toga S$to je fabrika
nudila visoke plate za inzenjere i stanove.””” Godine 1972. u fab-
rici je radio samo jedan masinski inZenjer i devet ljudi sa visokom

271 . . T ve ,
Pogon u Proleteru je rasformiran i njihove masine su prenete u Pe¢,

a ostatak je preorijentisan na proizvodnju rashladnih sistema. (M. Palairet,
Ramiz Sadiku..., 102).

272 Konexmus claumynuuie gonasax capyurwaxa, bopda, 28. 7. 1969.

*73 M. Palairet, Ramiz Sadiku..., 902, 903.

27 Isto, 900.

75 Konexiuus cuumynuuie gondsax cupyurwaxa, bopda, 28. 7. 1969; Tes-
koce u Peci, Ekonomska politika, 23. 11. 1970.

143



Skolskom spremom, na ukupno nesto vise od 1000 zaposlenih.
U narednoj godini iz fabrike je otislo 370 radnika.””® Ovo je bio
rezultat egalitarne politike nagradivanja, koja je destimulisala
obrazovanu radnu snagu da dolazi u fabriku. Time je uprava
fabrike htela da spreci dolazak inzenjera iz Srbije, jer u pocetku
nije bilo lokalnog visokoobrazovanog kadra albanske nacional-
nosti. Istovremeno, ulagala je u Skolovanje tog lokalnog kadra,
od kojih su neki slati i u FIAT na usavrsavanje. Cesto se, medu-
tim, dogadalo da inZenjeri albanske nacionalnosti nisu Zzeleli da
rade u toj fabrici. Do kraja te decenije, na ovaj nacin se ipak
uspelo u formiranju visoko stru¢nog kadra u izvesnoj meri. Pla-
te stru¢njaka su povecane tek u oktobru 1975, tako Sto je sazvan
radnicki savet celog kolektiva Zavoda CZ i doneta takva odluka,
protiv volje rukovodstva fabrike Ramiz Sadiku.””” Od tada je broj
kvalifikovanih kadrova poceo da raste. Sredinom 1970-ih bila su
samo Cetiri inZenjera, a 1979. bilo je 39 zaposlenih sa visokom
spremom, 59 sa viSom $kolom, 168 sa srednjom, 246 vkv radni-
ka i 483 kvalifikovanih radnika. Do sredine 1980-ih, broj inZe-
njera je narastao na 110.*”®

Zbog stalnih problema u funkcionisanju ove fabrike,
Zavodi su usvojili 1970. program o njenoj rekonstrukciji i formi-
rali Biro tehnicke pomoci. Tako su stru¢njaci Zastave odlazili u
Pe¢ da organizuju proizvodnju, uc¢vrste radnu disciplinu i otklo-
ne probleme u radu.”’® Fabrika je stavljena pod prinudnu upra-
vu Zastave 1. jula 1971, zbog velikog krSenja discipline i masov-
nog izostajanja sa posla, $to je u to vreme bila mera kojoj se izu-
zetno retko pribegavalo. Do tada je preko 80% radnika u Rami-
zu, obucavanih u Kragujevcu, napustilo radno mesto. Planovi

28 Grade fabriku — ko ce raditi u njoj, Borba, 30. 6. 1972; ,Pamus Cagu-
Ky“ najmuahu paguu konexiius y Iehu, Ilonutuka, 29. 12. 1973.
" M. Palairet, Ramiz Sadiku..., 903.
278 pod zastavom rada, Vecernje novosti, 6. 12. 1979; Ukorak sa trZiStem,
Privredni pregled, 1. 5. 1986.
29 Teskode u Peci, Ekonomska politika, 23. 11. 1970.
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gotovo uopSte nisu bili ispunjavani. Posle pokusaja smenjivanja
direktora, organizovan je Strajk, na Sta je usledila odluka o pri-
nudnoj upravi. Zbog organizacije $trajka, suspendovano je deset
radnika, a tokom prinudne uprave smenjeno jedanaest rukovo-
dilaca.”® Prinudna uprava je radila godinu dana, do sredine
1972, i dovela je do povecanja proizvodnje za 60%.%*" U stampi
je ceo slucaj prikazan kao zloupotreba funkcije od strane direk-
tora fabrike. U pitanju su, medutim, bili politicki meduetnicki
sukobi. Prinudna uprava je odlucila da se radnicki savet bira
tako da ne bude prevelika prevaga jedne nacionalnosti (do tada
je u radnickom savetu bio 21 Albanac i cCetiri ¢lana iz redova
drugih nacionalnosti). U novoizabranom radnickom savetu ovaj
odnos nije znacajno promenjen (sedamnaest Albanaca, od uku-
pno 26 ¢lanova).”® Ipak, Zastava je i dalje davala sredstva ovoj
fabrici, kao i lokalna banka. Ni u narednim godinama, medutim,
rad fabrike nije bio efikasan. Sredinom 1970-ih postojao je veli-
ki broj reklamacija na njihove proizvode, a planovi nisu ispunja-

vani. 283

5. 3. 2. Kooperanti u BiH

Kako je 1966. Bosna i Hercegovina bila proglasena za
nerazvijenu republiku, Zastava je pocela i tamo da $iri mrezu

80 M. Palairet, Ramiz Sadiku..., 903; Hajcnaduja kapuka — qupexiiop

Bexuenu, Beuepwe HoBOCTH, 5. 7. 1971; ,Pamus Caguxy” Ha godpom iiyiiy,
[Monutuka, 22. 9. 1971; Ulwa du pexao Pamu3, IlonuTuka, 25. 6. 1972.
8 prvi put rentabilno, Privredni pregled, 17. 4. 1972; ,Pamu3 Caguxy*
Ha go6pom uywmy, Ilonutuka, 22. 9. 1971.
2 [Tima 6u pexao Pamus, Tlonutuka, 25. 6. 1972; ,Pamu3 Caguxy” Oe3
upunygneyupaee bopda, 29. 6. 1972.

8 M. Palairet, Ramiz Sadiku..., 903. Godine 1976. uraden je program
poboljsanja kvaliteta, koji je podrazumevao smanjenje reklamacija u odnosu
na 1975. za 10%. (Dobrom saradnjom do kvaliteta, Ekonomska politika, 19. 3.
1976). U 1977. celokupan izvoz Zastave u FIAT podbacio je zbog kasnjenja ove
fabrike, koja je ostvarila plan sa samo 56%. (Ayiiomodunu 3apagunu 52 munuo-
na!, Ekcripec monuTHka, 21. 11. 1977)
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kooperanata. Ta mreza u BiH nikada nije bila velika; tokom
1980-ih bilo je samo dvanaest kooperanata sa teritorije te repu-
blike. Zastava je 1970. otvorila pogon u Derventi, najvecoj nera-
zvijenoj op$tini u BiH. Derventa je dotle imala industriju teksti-
la i obuce, $to nije bila akumulativna industrija i nije mogla da
obezbedi razvoj opstine. Povezivanje sa Zastavom znacilo je bazu
za samostalan razvoj opStine. Bilo je predvideno da godiSnje
proizvedu 110.000 zadnjih mostova. Investirano je oko 105
miliona dinara, $to je bila polovina tadasnjeg bruto produkta
cele opstine. Zastava je obezbedila izgradnju fabrike, otpis kre-
dita, plasman, stru¢ni kadar. Nadlezni iz opStine Derventa trazi-
li su finansijsku podrsku od Investicione banke Sarajevo, kojoj
su uputili program za izgradnju pogona u kojem bi radilo 400
radnika.?®*

Jedan od prvih kooperanata iz BiH bio je Rudi Cajevec iz
Banjaluke. Fabrika je pocetkom 1970-ih godina isporucivala
elektroopremu u vrednosti od 90 miliona dinara. Kao stari koo-
perant Zastave, Cajevec je bio baza za $irenje industrije na terito-
riji BiH, sli¢no Zastavinim fabrikama Heroj Toza Dragovi¢ u
Makedoniji i Ramiz Sadiku na Kosovu. Njihov projekat bile su i
fabrika zvu¢nih uredaja u LaktaSima, kao i tri fabrike u Banjalu-
ci za elektromotore, razvodnike paljenja, auto-instrumente, pre-
radu plastike i obojenih metala, za koju su 1973. predvidali da
¢e za dve godine imati 4500 radnika. Ovde je takode bilo borbe
za sredstva iz saveznih fondova, kao i konkurencije medu koo-
perantima sa razli¢itih podruc¢ja. Direktor Rudi Cajevca je 1973.
izrazio zabrinutost zbog planova o podizanju fabrike auto-
opreme u Vojvodini, a predlagao je i da se fabrika motora u
Surdulici uklju¢i u program Rudi Cajevca, da bi sprecio dalja
ulaganja u tu fabriku koja bi mogla biti njihov konkurent.”**

284 ~Crvena zastava“ u Derventi?, Oslobodenje, 14. 7. 1970; ,3actiasa” u

y Hepsenitiu, bopda, 25. 7. 1970.
Kpaiyjesauxa wipaxa je u nawa, Ilonutrka, 5. 2. 1973.
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5. 4. Sirenje mreze kooperanata na podrucje Vojvodine

Intenzivnije ukljucivanje industrije u Vojvodini u mrezu
Zastavinih kooperanata pocelo je upravo u ovom periodu. Tamo
je bila relativno razvijena metalopreradivacka industrija, Sto je
¢inilo dobru bazu za njeno ukljucivanje u automobilsku indus-
triju. Vojvodina je inaCe imala neodgovarajucu strukturu priv-
rede, prema tadasnjim shvatanjima — mnogo veci udeo poljopri-
vrede u odnosu na industriju.”®® Na povezivanje vojvodanskih
metalopreradivackih firmi sa Zastavom uticao je Milenko Boja-
ni¢, tadasnji predsednik IzvrSnog veca Srbije (od 1969. do
1974) koji je kasnije postao i generalni direktor Zavoda Crvena
zastava.”®’

U Vojvodini je bilo puno kooperanata za proizvodnju priv-
rednih vozila, ali nisu svi radili za putnicki automobil. Poljopriv-
rednik iz Sombora je bio ¢lan Zavoda, od 1969. montirali su
vozila za specijalne namene, to jest za poljoprivredu, a za Zasta-
vu su radili montazu za taksi, servisnu sluzbu i prevoz manjih
tereta.”®® Septembra 1970. pripojen je Zastavi. Sve¢anom otva-
ranju prisustvovao je i Milenko Bojani¢, predsednik Izvr$nog
veca Srbije. To je inace bio tre¢i Zastavin pogon u Vojvodini.**®
Godine 1972, Fabrika alata Crvena zastava odlucila je da podigne
pogon specijalnih alata u Senti. Kredit je obezbedila SAP Vojvo-
dina, oprema je uvezena, a cena ovog pogona bila je preko 30
miliona dinara. Ovo je svakako bio i pokusaj revitalizacije indus-
trije tog kraja, jer je do tada preko 300 metalskih radnika iz Sen-
te i okoline otislo na rad u inostranstvo.”*

286

1971.
287 Bojani¢ je roden u Aradcu kod Zrenjanina.
288 Monwmama aymwomoduna u' y Combopy, Beueptwe HoBOCTH, 14. 8. 1969.
289 Ctwuapiuyje combopcka padpuxa, bopda, 18. 9. 1970; ITywiiena y pag
combopcka padpuxa aymomoduna, bopda, 21. 9. 1970.
% Tpu autaawa (Hucy camo cenhancka), JueBuuk, 18. 1. 1972; IToion
anawmay Ceniuu, bopda, 27. 9. 1972.

Bojsoguna goduja aymomoduncky ungycmipujy, [lomuruka, 12. 10.
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Krajem 1960-ih direktni kooperanti iz Vojvodine bili su
Livnica Zeleza i tempera u Kikindi, Fadip u Beceju, Poljoprivrednik
u Somboru, Fabrika stakla i Utva u Pan€evu i Tehnika u Kuli.
Preko fabrike 21. maj sa Zastavom su bili teSnje povezani novo-
sadski 27. mart i mitrovacka Industrija ventila, a suboticki Sever i
pancevacki GIP preko fabrike 21. oktobar. Nijedno od ovih pre-
duzeéa nije radilo iskljuc¢ivo za Zastavu, osim Fadipa iz Be¢eja.>!
Fadip je bio jedini isporucilac branika i ukrasnih delova za ,fi¢u*
tokom 1960-ih godina.”*”> Godine 1969. nijedno od 37 vojvodan-
skih preduzec¢a nije bilo ¢lan Interesne zajednice (Zastava nije
bila zainteresovana za dugoro¢ne ugovore, a tim preduze¢ima
nije odgovarao nijedan drugi oblik saradnje, da ne bi ulazili u
skupe rekonstrukcije).”® Kada je pocela proizvodnja ,zastave
101“ i krenuo izvoz u Poljsku i SSSR, vojvodanska preduzeca
viSe su se ukljucila u saradnju sa Zastavom, jer su se pojavile
dobre moguénosti za uspesno poslovanje i zaradu.*** Po¢etkom
1971. u to su bili ukljuc¢eni Pokrajinsko izvr$no vece, Privredna
komora i Privredna banka Vojvodine, svakako uz veliki uticaj M.
Bojanica. Tada je ve¢ dvadeset radnih organizacija saradivalo sa
Zastavom, u sastav Zavoda uslo je tri, a ubrzo i pet novih (fabri-
ke za proizvodnju delova za ,zastavu 101“ u Somboru, cilindric¢-
nih lezajeva u Zrenjaninu, specijalnih alata u Senti, za proizvo-
dnju auto elektroopreme u Subotici, fabrika farova u Novom
Sadu).*” Te godine direktor Rakovi¢ je zajedno sa M. Bojani¢em
obilazio Vojvodinu, traze¢i moguc¢nosti da vojvodanska predu-
zec¢a uklopi u proizvodnju Zastave. Tada je potpisan i ugovor

291

1969.
292

LAytiomodoun X“ ca Bojeohanuma unu 6e3 wux?, OHeBHuk, 10. 11.

LPaguii usnenahen wspherem ,Llpeene 3aciiase”, Tlomutrka, 5. 2. 1967,
Xumagy ,Quha“ ne mome Outtiu uctiopyueno xyuyuma, Ilonutuka, 8. 2. 1967,
Pewen ciiop usmehy kpaiyjesauxe padpuxe u @aguii-a, llonutrka, 16. 2. 1967.

93 JAytomooun X“ ca Bojeohanuma unu Oe3 wux?, Tuesnuk, 10. 11. 1969.

294 podrska dogovoru sa ,,Crvenom zastavom*, Vjesnik, 8. 9. 1970.

295 Bojsohancke ¢adpuxe y aywiomodunckoj ungycwipuju, Ilonutrka, 12.
2.1971; ,Zastava“ i pratioci, Ekonomska politika, 10. 4. 1972.
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izmedu Zastave i Sever — Gorenje iz Subotice o izgradnji fabrike
auto-elektri¢nih delova u Subotici.”*® Vojvodanske komune su,
slicno onima u zapadnim republikama, bile viSe zainteresovane
za montazu vozila, dok je koncept Zastave obuhvatao Sirenje
prodajne mreze i izgradnju servisa.”” Koncepcija Zastave je,
izgleda, odnela prevagu: oktobra 1971. u Somboru je otvorena
filijala Zastave za prodaju, servisiranje i opravku vozila. To je
bilo somborsko preduzece Autobacka (integrisano u Zavode CZ u
julu iste godine, posle desetogodi$nje saradnje). Ova filijala je
imala mrezu servisa kako u Vojvodini, tako i u Slavoniji i Bara-
nji.”*® Narodna banka Vojvodine izdvojila je 1972. $est miliona
dinara za kreditiranje ove grane, iz primarne emisije.** Godine
1973. donet je Zakon o koriS¢enju sredstava za investicije u
metalskoj industriji Vojvodine, Sto je omogucilo lakse kreditira-
nje automobilske industrije. Od tada su se Zavodima pridruzili
novi pogoni u Sest gradova Vojvodine (Somboru, Senti, Zrenja-
ninu, Subotici, Novom Sadu, Sremskoj Mitrovici). Investitori su
ulagali samo po 20% sredstava, a ostatak se obezbedivao iz van-
budzetskog fonda Vojvodine.*”

6. Politika drzave (tzv. ,instrumenti”) i razvoj
domace automobilske industrije u fazi ekspanzije

Za razvoj automobilske industrije i njeno ukljucivanje u
svetsko trziSte pod S$to povoljnijim okolnostima od izuzetnog
znacaja bila je i politika drzave u pogledu cena, carina i poreza.
Zemlje koje su imale svoju automobilsku industriju, uglavnom

296 Capagmwa Lipseene 3acimase u Cesepa, JuesHuk, 28. 7. 1971; Hosu wiuii

so3una, ITonutuka, 10. 10. 1971.

297 Bojsoguna goduja aymwomobuncky uugycimipujy, Ilonutuka, 12. 10.
1971.

29 IIpopaguna 3aciwiasa, bopda, 10. 10. 1971; Bojeoguna goduja aywio-
moduncky ungycipujy, lonuruka, 12. 10. 1971.

29 3qcimasa y banaiiy u Baukoj, Tlonutuxka, 7. 4. 1972.

300 3acag — wect ipagosea, Ilonutuka, 19. 3. 1973.
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su imale i veoma visoke zastitne carine (Argentina 140%, Spani-
ja 68%, Indija 100%, Brazil od 75% do 105%, a u Japanu se
carina povecavala od 40% naviSe). Do 1965, u vreme autarhi¢ne
ekonomske politike u Jugoslaviji, sistem carinske zastite bio je
uskladen sa razvojem domace privrede. Automobilska industrija
je tada bila u povoju i visoke carine na uvoz automobila pogodo-
vale su njenom razvoju. U vreme intenzivnijeg ukljucivanja u
svetsku privredu, carina na uvoz automobila postepeno je sma-
njivana: od 1961. do 1971. bila je 50%, zatim 40%, a od 1973 —
30%.*" Ovaj period je, medutim, bio vrlo osetljiv za domacu
automobilsku industriju — otvaranje prema svetu poklopilo se sa
izgradnjom novih kapaciteta i prelaskom na velike serije, kao i
sa pocetkom inokooperacije. Tih godina uhodavali su se novi
kapaciteti i nov nacin rada, tako da je Zastavi visoka zaStitna
carina bila potrebna jo$ neko vreme. Posle devalvacije dinara,
SIV je u prole¢e 1971. pripremao predlog o sniZenju carina na
uvoz automobila. Izvrsno vece Srbije zaloZilo se tada protiv pre-
dloga SIV-u da se carine rigorozno smanje, upravo zbog potrebe
da se mlada domaca industrija oja¢a kako bi izdrzala stranu
konkurenciju. Direktor Zastave Rakovi¢ zalagao se za postepenu
liberalizaciju uvoza i neophodan nivo zastite domace industrije.
Ukupna zaStitna carina za automobil tada je iznosila 54%, dok
je istovremeno u Italiji uvoz iz zemalja EEZ oporezovan sa nesto
vise od 20%, a sa podrucja izvan EEZ 41%.>** Uz to, Zastava je
morala da placa carinu na uvoz sklopova i agregata iz meduna-
rodne kooperacije sa zemljama isto¢ne Evrope, iako to nije bio
klasi¢an uvoz, ve¢ podsticaj za domacu proizvodnju.*” Za Zasta-
vu su bile bitne i carine u drugim drzavama u koje je izvozila i sa
kojima je imala dugoro¢ne aranZmane. U razvijenim zemljama

1T Casuh, n. g., 148.

02 Tomaha ungycipuja u yeo3 aywiomoduna, bopda. Pednexrop (mona-
Tak), 28. 3. 1971.

3 Kooperacija — veliki sistem, Ekonomska politika, 2. 4. 1973.
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zaStitne carine su Cesto bile visoke, $to je opterecivalo uvoz
delova i sklopova.*"*

Poreska politika je bila nestabilna i veoma je opterecivala
poslovanje u Zastavi. Medufazni porez, na koji se Zastava Zalila
u ranijem periodu, bio je ukinut 1966, ali je zato porez na pro-
met od tada postao sloZeniji — pla¢ao se federaciji, republikama i
opStinama, pa je dostizao i do 20% od fabric¢ke cene automobila,
dok je za to vreme isti porez u Italiji iznosio 4%. Godine 1973, u
vreme uhodavanja novih kapaciteta, kada je Zastava trebalo da
zapocne tzv. trecu fazu razvoja, porez na promet za ,ficu“ pove-
¢an je u odnosu na 1969. do 56%, a ¢ak do 168% za ,125PZ.“>%
U leto 1972. stope poreza na promet bile su izmenjene tako da
su smanjene sa srednjih i luksuznih vozila, a ostale iste za najje-
ftinija vozila, koja su se najvise prodavala.*®®

Sve ovo bitno je opterecivalo cenu vozila. Automobil je u
to vreme zbog politike oporezivanja u Jugoslaviji bio skuplji
nego u zapadnoj Evropi, a cene ,fi¢e* i ,zastave 1300“ bile su
gotovo iste kao u Italiji.*’ Cena je bila visoka za kupovnu mo¢
prosetnih Jugoslovena, ali niska iz perspektive proizvodaca.
Zastava je bila u ,makazama cena“ izmedu kontrolisane cene
finalnog proizvoda i slobodno formiraju¢ih cena komponenata
koje je kupovala od kooperanata. Drzava je stalnim pretnjama
slobodnim uvozom sprecavala Zastavu da poveca cene automo-
bila. Firma se sa ovim problemom borila na dva nacina — jedan
je bio stalno uvodenje novih modela, to jest malih promena u
postojece modele koji su onda nazivani drugacije, kao i krediti-
ranjem kupaca, posebno sistemom ,staro za novo“. Za vozilo

304 Hy1 ayti go 200.000 ayiwomodurna ioguwire. Hngyciipujacka kootiepa-
yuja 3asoga 113 ca ciipanum u gomahum tapiwinepuma y tipouseogrwu Kosrd, bop-
0a, 30. 12. 1972.

05T, Caswh, n. g., 148; Oomaha ungycwipuja u y8o3 aywiomodusa, bopda.
Pednexrop (nonmatax), 28. 3. 1971.

306 Ng pomolu kriza, Ekonomska politika, 27. 11. 1972.

7 Tomaha ungyctipuja u yeo3 aywwiomoduna, bopbda. Pednexrop (mona-
Tak), 28. 3. 1971.
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staro dve godine, porez je pla¢an samo na razliku u ceni, i to je
bilo prilicno stimulativno za kupce. Prodaja je vrSena uglavnom
putem pretplate i na isporuku se ¢ekalo do godinu dana.**®

Drzavna politika u pogledu ,instrumenata“ bila je u tom
periodu vrlo nestabilna. Uslovi privredivanja ¢esto su menjani,
Sto je iSlo uporedo sa parcelizacijom jugoslovenskog trzista i
zatvaranjem u republicke okvire. Zastava je bila na prekretnici
izmedu daljeg razvoja i stagnacije i pada. Devalvacija dinara i
poskupljenje osnovnih sirovina otezalo je polozaj proizvodaca.
Zastava se kod drzavnih organa zalagala za uvodenje trajnih zas-
titnih mera, Sto nije bilo lako posti¢i — glomazan drzavni aparat
.jeo" je Cesto zaradu i akumulaciju preduzeca.

8 T. Cauh, . g., 145-146; ®. Ipyjuh, #. g., 74-75.
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OPADANIJE I PROPAST
1974-1991.

svetskoj i domacoj sceni trajno je promenilo put

razvoja automobilske industrije u Zastavi. Ti doga-
daji bili su smena u redovima politickog rukovodstva SR Srbije
(tzv. liberala) u jesen 1972, naftna kriza 1973. i donoSenje
novog Ustava 1974. godine. Smena Marka Nikezi¢a i Latinke
Perovi¢, grupe politicara nazvane ,liberalima“, bila je pocetak
talasa smenjivanja direktora velikih firmi u Jugoslaviji, pa je
tako u narednom periodu oko 12.000 menadzera i uspesnih
rukovodilaca u privredi, kulturi i medijima uklonjeno sa pozici-
ja.! Zrtva ovog talasa politicki motivisanih smena bio je i gene-
ralni direktor Zavoda Crvena zastava Prvoslav Rakovi¢, koji je
oti$ao sa funkcije 1974. (dobrovoljno, ali procenivsi da bi njegov
ostanak na funkciji izazvao velike probleme za kolektiv). Na
njegovo mesto postavljen je Milenko Bojani¢, dotadasnji funkci-
oner Jugoslovenske investicione banke, i nosilac visokih politic¢-
kih funkcija.” Naftna kriza iz 1973. godine dovela je do velikog
skoka cene goriva u svetu, a kako je Jugoslavija bila zavisna od
uvoza energenata, ovo je bitno otezalo poslovanje Zastave.

prvoj polovini 1970-ih godina nekoliko dogadaja na

! Latinka Perovi¢, Ni tabu, ni mit, u: Mijat Lakiéevi¢ (ur.), Prelom '72.
Uzroci i posledice pada srpskih (komunistickih) liberala oktobra 1972. godine,
Beograd 2003, 66-73, 69; Milutin Mitrovi¢, Udar na tehnokrate, u:, Mijat
Lakicevié¢ (ur.), Prelom ’72..., 74-76.

2 Bojanic¢ je od 1969. do 1974. bio predsednik IzvrSnog veca Srbije,
zatim kratko tokom 1974. direktor Jugoslovenske investicione banke i od
jeseni 1974. do maja 1982. generalni direktor Zavoda Crvena zastava, kada je
postavljen za saveznog sekretara za spoljnu trgovinu u vladi Milke Planinc.
Umro je 1987. (https://sh.wikipedia. org/wiki/Milenko_Bojani%C4%87, 3. 6.
2016).
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Konac¢no, donoSenjem novog Ustava 1974. (¢emu su prethodili
amandmani na prethodni Ustav, iz 1971), kao i Zakona o udru-
zenom radu (ZUR) iz 1976, Zavodi Crvena zastava morali se da
izvr$e unutrasnju reorganizaciju u skladu sa tom regulativom.

1. Naftne krize 1970-ih i prezaduzZenost Jugoslavije

Oktobra 1973. zemlje OPEK-a® (uklju¢ujuci Egipat i Siriju,
koje nisu bile ¢lanice OPEK-a) proglasile su naftni embargo koji
je trajao do marta 1974. Za to vreme cene nafte su porasle sa tri
na dvanaest dolara po barelu. To je imalo ogromne efekte na
globalnu politiku i ekonomiju, pa je 1973. i 1974. doslo i do
sloma na berzi.* Ova kriza izazvana je i slomom ,Breton Vuds“
sistema 15. avgusta 1971, kada su SAD jednostrano ukinule zla-
tni standard, to jest konvertibilnost dolara u zlato.’ Promenljiva
vrednost dolara unela je znatnu nesigurnost na svetskom trzistu.

Drugi ,naftni Sok“ dogodio se 1979. u SAD zbog smanje-
nja isporuka nafte u vreme iranske revolucije, Sto je stvorilo
efekat panike i neopravdano veliki porast cena nafte u odnosu
na realne zalihe. Cene sirove nafte udvostrucene su u narednih
godinu dana. Sa izbijanjem iransko-irackog rata 1980, doslo je
do globalne recesije, porasta nezaposlenosti, inflacije u SAD i
zapadnoj Evropi. Posle drugog naftnog Soka, u Evropi i SAD
uvedeni su programi Stednje energije, Sto se bitno odrazilo na
automobilsku industriju.® Jugoslavija je, kao i cela Evropa, tih

3 Organizacija zemalja izvoznica nafte.

* SAD su se umesale u .Jjomkipurski rat” (6—26. oktobra 1973) na strani
Izraela, na $ta su arapske drzave ¢lanice OPEK-a uvele naftni embargo.

® Na konferenciji u mestu Breton Vuds (Bretton Woods, New Hampshi-
re, USA) 1944. ustanovljen je sistem pravila, institucija i procedura za reguli-
sanje medunarodnog monetarnog sistema. SAD su insistirale da se ceo sistem
bazira na zlatu i na americkom dolaru. Tada su formirani Medunarodni mone-
tarni fond i Medunarodna banka za obnovu i razvoj. (https://en.wikipedia.
org/wiki/Bretton_Woods_system, 7. 6. 2016).

6 https://en.wikipedia. org/wiki/1979_energy_crisis (7. 6. 2016); Bosn-
tep Jlakep, Hcimopuja Eepotie 1945-1992, beorpan 1999, 507-509.
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godina usla u fazu recesije. Naftna kriza je delovala na propada-
nje starih industrijskih sistema. Dok su se drzave zapadne Evro-
pe preorijentisale na sektore informatike i usluga, planske priv-
rede u isto¢noj Evropi (ukljucujucdi i Jugoslaviju, bez obzira na
razlike u politickom i ekonomskom sistemu u odnosu na zemlje
Istocnog bloka) nisu uspele da prevazidu ovaj problem.’

U vreme izbijanja naftne krize, sektor proizvodnje sirovi-
na i repromaterijala u Jugoslaviji bio je slabo razvijen. Jugosla-
vija nije imala dovoljno prirodnih resursa (nafte i kvalitetnog
uglja) potrebnih za industriju. Ta preduzeca nisu bila u stanju
da podstaknu sopstveni rast, a od investicionih banaka nisu
dobijala sredstva, jer je re¢ o kapitalno intenzivnim granama
kod kojih rast ne moze biti brz, te banke ne bi mogle brzo pov-
ratiti uloZeni novac. U vreme politike ,brzog rasta“ (koja je tra-
jala prakti¢no od pocetka 1950-ih do naftne krize 1973) ovaj
sektor nije imao odgovaraju¢u podrsku politickih struktura.
Naftna kriza je pokazala da je takva politika bila pogresna, i da
je u tome bio uzrok mnogih problema sa platnim bilansom i
inflacijom. Energetika je dobila ve¢i znacaj u petogodiSnjem
planu za 1976—-1980. Jugoslovenska drzava, medutim, nikada
nije imala dovoljno sredstava koliko je bilo potrebno za ulaganje
u ove grane industrije. Jugoslavija je jo$ pocetkom 1980-ih uvo-
zila 70% svojih potreba za naftom, od cega je 40% dolazilo iz
SSSR-a, a zatim iz Iraka.® Udar cena nafte delovao je na poskup-
ljenje uvoza, porast deficita trgovinskog bilansa i porast nezapo-
slenosti.”

Tokom 1970-ih doslo je i do porasta zaduzivanja zemlje,
$to je u narednoj deceniji imalo ogromne posledice. U prethod-
noj deceniji zaduzenost je bila na prihvatljivom nivou 1-2 mili-
jarde dolara, a inflacija 10-16% godisnje, dok je 1970-ih zadu-

¢ Mapu-Xanun Yanuh, Hcwopuja Jyiocnasuje y 20. sexy, Knuo, beorpan
2013, 314-315.

8F. Singleton, B. Carter, op. cit., 160-162, 140-141.

¥ M-XK. Yanwuh, H. g., 315.
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zenost porasla na preko dvadeset milijardi dolara, a inflacija do
50% godisnje. Inflacija je od kasnih 1960-ih retko bila manja od
10% na godiSnjem nivou. Dinar je do 1980. devalviran vise od
pedeset puta. Zivotni standard gradana rastao je u toj deceniji
na nerealnim osnovama, pa je poc¢eo naglo da opada u 1980-im.
Privredni rast je jo$ uvek bio veliki (8% godiSnje). Zemlju je
1970-ih zahvatio ogroman talas investicija, koji nije bio central-
no planiran — zaduzivale su se federalne i lokalne jedinice, a
tada$nji politicki sistem nije sadrzao odgovaraju¢i mehanizam
kontrole.'’ Godine 1971. osnovane su republi¢ke narodne ban-
ke, a 1972. i pokrajinske. Poslovne banke zavisile su od republi-
¢kih rukovodstava i finansirale su samo preduze¢a na svojoj
teritoriji."' Na ogroman porast obaveza prema stranim poverio-
cima pocetkom 1980-ih uticao je takode, i to vrlo znacajno, i
spoljni faktor. Uprava Federalnih rezervi SAD podigla je drasti-
¢no kamate na postojece zajmove sa 11,2% u 1979. na preko
20% u 1981."” To je prakti¢no znacilo da je dalja otplata dugova
za Jugoslaviju postala nemoguca. Pod tim okolnostima, MMF i
velike finansijske grupacije nisu bile spremne da dalje pozajm-
ljuju novac Jugoslaviji i jugoslovenskim firmama."

Izvoz je 1980-ih godina bio prioritet u ekonomskoj politici
SFRIJ. Jugoslovenska privreda nije uspela godinama nakon dru-
ge naftne krize iz 1979. da se preorijentiSe sa industrije na viso-
kospecijalizovane grane, kao $to su elektronika ili telekomuni-
kacije. Proizvodnja je bila nedovoljno finansirana i tehnoloski
zaostala. Inflacija je 1980-ih rasla po godi$njoj stopi od 45%, a
od 1985. ¢ak 100%. Na medunarodnom trZistu novca doslo je do

195 Miloslavevski, n. d., 28-30; M-)K. Yanuh, . g., 315; F. Singleton,
B. Carter, op. cit., 232.

" F. Singleton, B. Carter, op. cit., 169; Vuk Ognjanovi¢, Spoljni dugovi
Jugoslavije i politika savladavanja problema, u: Finansije, 3—4, Beograd 1985,
115-133.

"2 https://en.wikipedia. org/wiki/Paul_Volcker (7. 6. 2016).

BE Singleton, B. Carter, op. cit., 232.
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velikog skoka kamata, $to je iscrpilo devizne rezerve drzave.'*
Pocele su da se osecaju posledice velike prezaduzenosti zemlje.
Strani poverioci (medunarodne finansijske institucije) bili su
posle 1979. manje spremni na davanje zajmova, i poceli su da
zahtevaju vracanje dugova.'® Spoljni dug Jugoslavije porastao je
sa 2,4 biliona dolara u 1970. do preko 20 biliona dolara u 1985.
Jugoslavija je 1983. pozajmila jo§ 600 miliona dolara samo da
otplati interes na postojece dugove.'® Zavisnost jugoslovenske
privrede od uvoznih resursa (koja je uvek postojala) postala je
mnogo vidljivija nego ranije.

Kako su jugoslovenske vlade pokuSavale da odgovore na
ove izazove? Opravdano ili ne, kao prioritet je postavljena ori-
jentacija ka izvozu na konvertibilno trziste radi obezbedenja
¢vrste valute, kojom bi se servisirali (prakti¢no neotplativi)
dugovi. Struktura jugoslovenskog izvoza, medutim, bila je sasvim
drugacija — u 1980. izvoz u zemlje SEV-a bio je 46%, u zemlje u
razvoju 16,5%, a ostatak u zemlje EEZ. Vlade su radile na tome
da se procenat izvoza u EEZ poveca, ali je sa tim zemljama Jugo-
slavija imala stalan i znatan trgovinski deficit. Preduzec¢a su se
radije orijentisala na izvoz ka manje zahtevnom isto¢noevrop-
skom trzistu, jer su visoka inflacija i niska produktivnost bile
prepreka za izvoz u zemlje EEZ." Druga ,strategija“ bila je
ograniCavanje potro$nje, pogorSavanjem uslova za podizanje
potrosackih kredita. Uc¢eSce za kredite jako je poskupelo za pot-
ro$na dobra (u koje spadaju i automobili), dok je tokom 1960-ih
kupovina na kredit bila vrlo popularna, poSto su kamate bile
uvek nize od inflacije."® Kona¢no, kako je ve¢ pomenuto, od sre-
dine 1970-ih iSlo se na smanjenje udela sirovina i polufabrikata

" M-X. Yanuh, n. g., 328-329.

e, Jankosuh, #. g., 116.

167, Vuic, op. cit., 129.

" Veliki deo izvoza u zemlje SEV-a ¢inile su sirovine i polufabrikati
uvezeni sa podrucja ¢vrste valute. (F. Singleton, B. Carter, op. cit., 234-236).

BE Singleton, B. Carter, op. cit., 169, 170.
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iz uvoza (na koje je otpadalo oko 60% ukupnog uvoza), i na
podsticanje proizvodnje primarnih proizvoda i poluproizvoda,
Sto takode nije imalo izgleda na uspeh, zbog hroni¢nog nedosta-
tka kapitala u zemlji." Ekonomsko propadanje Jugoslavije poce-
lo je kada je cena uvoza industrijske tehnologije prevazisla pri-
hod od izvoza primarnih proizvoda, turizma i doznaka od gas-
tarbajtera, i kada nova zaduZivanja nisu vise mogla da pokriju
deficit. Tada su u izvoz ukljuceni i tehnicki usavrseni proizvodi
(kao automobili), $to je na konvertibilnom trzistu bila velika
komparativna mana i $to je, naravno, dovelo do gubitka. Prema
podacima iz 1987, 78% izvoza u zemlje ¢vrste valute imalo je
manju prodajnu cenu od one u zemlji, ak do 30% manju od
trzi$ne vrednosti.? Ovo ¢e se pokazati i u vezi sa izvozom auto-
mobila tipa ,jugo“ u SAD.

2. Preokret u unutrasnjoj politici — pad ,liberala“
i odlazak Rakovica

Zastava je krajem 1960-ih i poCetkom 1970-ih ostvarila
visok stepen uklju¢ivanja u svetsko trziSte — postala je vazna
karika u lancu proizvodnje i prodaje FIAT-ovih automobila na
trzistu istocne Evrope, a izvozila je i na podruc¢je EEZ i u zemlje
Treceg sveta. To je bio odraz celokupne slike jugoslovenske priv-
rede u tom periodu. Jugoslavija je, na primer, do tada uspela da
poboljsa strukturu svog uvoza — ranije je skoro polovina zarade
od izvoza odlazila na uvoz kapitalnih dobara i opreme, a pocet-
kom 1970-ih samo tre¢ina.?! Proklamovani cilj privredne refor-
me iz 1965. bio je, dakle, u ovom slu¢aju ostvaren u velikoj
meri. Preobrazaj privrednog sistema vodio je neminovno i do
ideja o promeni u politickoj sferi. Izgledalo je da je sazreo trenu-
tak da jugoslovenski model samoupravljanja u kombinaciji sa

9 Isto, 239, 240.
20M. Palairet, The Rise and Fall ..., 107.
AE Singleton, B. Carter, op. cit., 239.
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visokim stepenom uklju¢enja u medunarodnu podelu rada
dovede do promene politickog modela kontrole Partije nad svim
ostalim vidovima delatnosti.”* Marko Nikezi¢, tada predsednik
CK SK Srbije i izraziti predstavnik ovakvih shvatanja, iskazao je
to na slede¢i nacin: ,Modernoj industriji i svemu onome $to je
savremeno u na$oj privredi odgovara i Sira politicka koncepcija.
Njoj je potrebno Siroko otvoreno trZiSte, ona ne trpi pregrade,
njoj smeta svaka iscepkanost, ekonomska i politicka, smeta joj
improvizacija u zakonodavstvu i svaka samovolja... Glavni motor
tog razvoja vidimo u saznanju radnih ljudi o njihovom interesu;
kad taj interes upoznaju, oni Ce se, i bez prinude, ujediniti da bi
ga ostvarili...“.*> Preduzece je trebalo da postane slobodan sub-
jekt na trzistu, bez okova politicke arbitraze, a da bi se to ostva-
rilo bila je potrebna ekonomska decentralizacija. Preduzeca, a
pogotovo veliki sistemi (kakvi su bili Zavodi Crvena zastava),
mogla su dobiti i politicku snagu.”* Politicka klasa je u tom tre-
nutku, da bi zastitila svoje pozicije, odabrala sasvim drugi put —
umesto ekonomske decentralizacije, doslo je zapravo do ,feuda-
lizacije* drzave po federalnim jedinicama, $to je ozakonjeno
Ustavom iz 1974. Posledice ovog politickog zaokreta pocele su
da se osecaju u narednim godinama — veliki porast neprodukti-
vnog zaposljavanja u drzavnom aparatu, regionalizacija trziSta i
zatvaranje u lokalne granice, otezano kretanje radne snage unu-

221, Perovi¢, n. d., 69.

% Citat Marka Nikezica iz Politike od 8. 5. 1969. Citirano prema: Alek-
sandar Nenadovi¢, Opsenarska igra stvarnosti i privida, u: M. Lakic¢evi¢ (ur.),
Prelom ’72.., 37-43, 38.

?% Dimitrije Boarov, Hoce li liberalizam na kraju pobediti, u: M. Lakice-
vi¢ (ur.), Prelom '72.., 51-59, 54 i 55. Ideje tzv. liberala delio je i Mijalko Todo-
rovi¢, politicar koji je od samog pocetka podrzavao pokretanje automobilske
industrije i obezbedivao Rakovi¢u politicku podrsku za njegove poslovne
poduhvate (Mirko Tepavac, Anatema i glas budu¢nosti, u: M. Laki¢evi¢ (ur.),
Prelom '72..., 31-36). Tepavac u ovom tekstu pominje Mijalka Todorovi¢a kao
autora reformskog projekta iz 1963. Na ove dogadaje, Todorovi¢ se osvrnuo u
kasnijim radovima (Mijalko Todorovi¢, Politicko bice druStvene krize, Zagreb
1986, 189-192)
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tar Jugoslavije, izgradnja ,politickih fabrika“ i duplih kapacite-
ta, kao i ogromno zaduzivanje drzave u inostranstvu.*

Prvoslav Rakovi¢ je bio jedan od vrhunskih menadzera u
privredi smenjenih na talasu ovih politickih dogadaja. Izgradnja
nove fabrike automobila 1962. i ulaganje 30 miliona dolara od
strane FIAT-a bili su u najvec¢oj meri njegova li¢na zasluga, a to
je postigao nalazenjem kreativnih reSenja — zaobilazenjem redo-
vnih instanci i oslanjanjem na politicare koji su ga podrzavali
(Mijalko Todorovi¢ i Mihajlo Svabi¢). Inokooperacija sa motor-
nim industrijama SSSR-a i Poljske, projektovanje ,zastave 101“
i osnivanje istrazivackog Instituta u okviru Zavoda CZ bili su
takode njegova zasluga.” U intervjuu iz 1989. godine, Rakovi¢
je govorio o okolnostima svog odlaska sa pozicije generalnog
direktora Zavoda CZ i pomenuo nerazumevanje drzave za trud
koji je ovaj kolektiv ulagao da sam finansira svoj razvoj (u $to je
moguce vecoj meri), umesto da se potpuno oslanja na drzavu.
Podrsku su mu pruzali Latinka Perovi¢ (tada sekretar CK SK
Srbije) i Marko Nikezi¢, dok je Edvard Kardelj bio protivnik
velikih privrednih sistema. Veliki sistemi su morali da deluju
izvan granica opStina i republika, $to je umanjivalo uticaj lokal-
ne politicke klase.”” Odluka o tome da Rakovi¢ mora oti¢i sa
pozicije doneta je u najvisim politi¢kim krugovima zemlje.*®

Njegovoj ostavci prethodio je i spor sa predstavnicima kra-
gujevacke opstine, koji je izbio poc¢etkom 1974, kada je na celo
opstine doSao Borivoje Petrovi¢. Ipak, nije re¢ o licnom sukobu.
Ako je takav sukob i postojao, ceo spor ima daleko znacajniju
dimenziju. StanovniStvo Kragujevca se do pocetka 1970-ih dras-

% Slavko Miloslavevski, Tehnologija vladanja Josipa Broza Tita, u: M.
Lakicevié¢ (ur.), Prelom '72.., 24-30, 28-30.

%M. Palairet, Mismanaging innovation..., 126—128.

2711, Paxosuh, H. g., 63-67.

%0 cmenn y ,3acraBu“ cmo — obasewrteHu (MHTepsjy ca bopusojem
Ierposuhem, npencepnukom CO Kparyjesan y Bpeme cMemHBama I1. Pakosu-
ha, nupexropa 3aBozna ,Llpsena 3acrasa“), y: Pame I'pyjuh, Kako cmo cmerwenu?
Togope duswu gupexkiiopu senukux xoneximiusa y Cpéuju, beorpan 1989, 73-83.
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ticno uvecalo. Samo u prethodnoj deceniji, od 1961. do 1971,
broj stanovnika na teritoriji opStine narastao je sa oko 105.000
na oko 130.000, a grad je poceo da se stapa sa okolnim naselji-
ma i da formira urbanu aglomeraciju.”® To je stvorilo velike
infrastrukturne probleme u gradu, pa se postavilo pitanje ko
treba da finansira razvoj infrastrukture — fabrika ili opS$tina. Jo$
od 1955. u Jugoslaviji je na snazi bio tzv. ,komunalni sistem*.
Ranije ingerencije federacije i republika pocele su da se prenose
na lokalne organe vlasti. Re¢ je bila o privrednim, kulturno-
prosvetnim, socijalno-zdravstvenim i politickim funkcijama.
Novi sistem raspodele dohotka izmedu preduzeca i drzave iz
1953. 1 1954. predvidao je da lokalni organi vlasti ucestvuju u
raspodeli dobiti preduzeca. Ovo ¢e se pokazati kao jedan od
klju¢nih problema u odnosima izmedu gradske uprave i ruko-
vodstva Zastave, u dugom periodu, posto su organi komune ima-
li velike ingerencije u regulisanju odnosa u preduze¢ima. Fede-
racija je osigurala prihode od doprinosa na osnovna sredstva,
porezom na promet i drugim instrumentima, a lokalni organi su
bili upuceni da svoja sredstva obezbede od privrednih organiza-
cija na svojoj teritoriji. Organi komune su tako dobili uticaj na
imenovanje rukovodstva preduzeca i na odlucivanje o raspodeli
dohotka. Lokalne vlasti su imale u nacelu ve¢i uticaj na kadrov-
sku politiku od preduzecéa. Funkcije u ops$tini, lokalnim predu-
ze¢ima i upravnim odborima uglavnom su se rotirale unutar
jednog kruga ljudi.*® Zastava je u tom pogledu bila donekle izu-
zetak, jer je zbog vojnog programa (namenske proizvodnje) bila
delom pod ingerencijom Armije. Rakovi¢ je u intervjuu iz 1989.

0 tome videti: https://sr.wikipedia. org/sr/Ilemorpaduja_Kparyjesua
(3. 6. 2016); Bepomyb Tpudynosuh, Ypdanuzam Kpaiyjesuya. 20. sek, kwuia
upsa: uepuog og 1878 go 1974. iogune, Jupexuuja 3a ypdaHuzam U U3rpaiwy
Kparyjesua, Kparyjesan 2004; Ranka Gasi¢, Fabrika i grad. Urbani razvoj Kra-
gujevca pod uticajem automobilske industrije u drugoj polovini 20. veka (1953—
1991), u: Istorija 20. veka, 2/2016, 99-116.

¥p. Bilandzi¢, n. d., 229, 230; M. Palairet, Mismanaging Innovation...,
127.
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tvrdio da je Zastava imala podrSku opstinskog rukovodstva do
1972, od kada je na fabriku vrSen pritisak da Sto viSe sredstava
usmeri na opstinu.’' Te godine nije doslo samo do personalne
smene na celu opstine, ve¢ su podignuti novi kapaciteti fabrike,
ogromnim ulaganjima FIAT-a i konzorcijuma domacih i stranih
banaka, pa je usledilo i povecanje radne snage. Svakako da je
ovo uticalo na dalje doseljavanje u Kragujevac i okolinu. Zavodi
Crvena zastava nisu bili samo lokalno preduzece, ve¢ jugoslo-
venski industrijski gigant koji je zaposljavao hiljade ljudi na
teritoriji cele zemlje. Zato su u opstini smatrali da fabrika mora
finansirati razvoj grada. S druge strane, zaposleni u Zastavi ima-
li su niske liéne dohotke upravo u vreme najve¢e konjunkture u
prodaji vozila (krajem 1960-ih i poctetkom 1970-ih), tako da je
priliv u opstinsku kasu po osnovi li¢nih dohodaka bio nizak.*”
Veliki deo zarade Zavoda CZ odlazio je u federalnu i republicku
kasu, na razli¢ite poreze i doprinose. Uz to, opStinski porez na
promet od 3% cene automobila posebnim zakonom bio je odu-
zet kragujevackoj opstini i preusmeren na opStinu u kojoj Zivi
kupac.*

Odlazak Prvoslava Rakovi¢a i dolazak Milenka Bojanica,
do nedavno (6. maja 1974) na funkciji predsednika Izvr$nog
veca Srbije, a zatim delegata u Vecu republika i pokrajina Skup-
stine SFRIJ,* pokazuje upravo politicku orijentaciju drzavnog
vrha — odustajanje od orijentacije na razvoj (koja je ipak do tada

vees

vi¢ bio tipican predstavnik), u korist ,partijskog dirigizma*,?

politicke arbitraze i zatvaranja politike i ekonomije u republicke

. Paxosuh, x. g., 63.

20 cmenn y ,3actaBu” cMo — odaseurtenu (MHTepBjy ca Bopusojem
ITerposuhem, npencennukom CO Kparyjesan y Bpeme cmemwuBama I1. Pakosu-
ha, mupexropa 3asoga L[3), y: P. I'pyjuh, Kako cmo cmewenu? T'ogope dusuiu
gupexmogpu senuxux xonexmiuea y Cpouju, 73-83, 76.

3 I'pyna aytopa, 3actuasa..., 148.

3 I'pyna aytopa, 3actuasa..., 424.

M. Todorovi¢, n. d., 190.
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i pokrajinske okvire. Rakovi¢ je uspesno pronalazio nac¢ine da
zaobide administrativne prepreke radi ostvarenje svoje poslovne
vizije (naravno, uz podrsku nekih politi¢ara kakvi su bili Mijalko
Todorovi¢ i Mihajlo Svabi¢, ¢lan Izvr$nog veca Srbije od 1954.
do 1963), uspesno je koristio licne kontakte, medu kojima je
posebno koristan po preduzece bio njegov blizak odnos sa Dan-
teom Dbakozom, rukovodiocem inzenjerskog odeljenja iz FIAT-
a.’®* Na njegovo mesto dosao je covek sa velikim iskustvom u
administraciji, ali bez iskustva u industriji i menadZmentu $to
se, uostalom, od njega u tom trenutku nije ni ocekivalo. On je
bio na celu Zavoda do 1982, kada je postao savezni sekretar za
spoljnu trgovinu u vladi Milke Planinc. Generalni direktor Zavo-
da Crvena zastava tada je postao Radoljub Mici¢.?’

3. Zastava u godinama krize

3. 1. Reorganizacija Zavoda Crvena zastava
tokom 1970-ih

Tokom 1970-ih godina doSlo je do reorganizacije Zavoda
CZ po osnovu amandmana na Ustav iz 1963 (proglasenih 1971),
Ustava iz 1974. 1 Zakona o udruzenom radu iz 1976, kojim je ume-
sto trziSnoprivredne konkurencije uvedena tzv. dogovorna eko-
nomija.*® Amandmani iz 1971. uveli su pojam ,0snovne organi-
zacije udruzenog rada“ (OOUR), koja u celini odlucuje o ostva-
renom dohotku, i ,slozene organizacije udruzenog rada“ (SOUR)
u koju se osnovne organizacije mogu udruZivati prema potrebi.
Ovo je bila zakonska osnova za prerastanje Interesne zajednice

% 0 menadzerskim sposobnostima Rakovi¢a i svom prijateljstvu s njim
pisSe i D. Dakoza u: Dante Giocosa, I miei 40 anni di progettazione alla Fiat, Cen-
tro storico Fiat, Torino 2014, 338.

7 M. Palairet, The Rise and Fall..., 94; M. Palairet, Mismanaging Innova-
tion..., 126—128; C. Jaukoswuh, #. g., 116.

3% MK, Yanuh, H. g., 318.
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u ¢vrstu asocijaciju, koja bi mogla da ponese odgovornost za ceo
proces, od snabdevanja do cene, zaStite i kreditiranja prodaje
vozila. Tako je krajem 1972. bilo predloZeno u Interesnoj zajed-
nici teSnje povezivanje, u tri razlicite varijante — organizova-
njem trideset samostalnih OOUR-a u Zastavi (pri ¢emu bi koo-
peranti mogli da postanu OOUR-i u okviru Zavoda CZ), partici-
pacijom Zastave u proSirenju i modernizaciji kapaciteta pratece
industrije, ili zaklju¢ivanjem drustvenih dogovora izmedu Zas-
tave i poslovnih partnera, kojima bi se reSavala zajednicka
pitanja.” Interesna zajednica prestala je da postoji u svom
dotadasnjem vidu 1974, posle usvajanja novog Ustava. Ona je
zapravo prerasla u Zajednicu za proizvodnju i promet automo-
bila marke Zastava, koja je imala 92 ¢lana, dok je ranije Intere-
sna zajednica imala sedamnaest. Zajednica je trebalo da plani-
ra na poc¢etku ceo proces, od proizvodnje do prodaje.*® Osno-
vana je 15. oktobra 1974, a v. d. predsednika Zajednice bio je
Prvoslav Rakovi¢ (tada vec¢ bivsi generalni direktor Zavoda
Crvena zastava). Rakovi¢ je pokuSao da u Zajednici sprovede
princip sinhronizacije svih ucesnika u procesu, gde bi Fabrika
automobila bila samo jedan od partnera. Nacin finansiranja
predstavljao je u tome vaznu prepreku, jer su banke uglav-
nom finansirale samo finaliste, koji su bili i njihovi osnivaci
(Auto banka iz Kragujevca je finansirala Zastavu). Rakovic¢eva
ideja bila je stvaranje konzorcijuma banaka za ujednacen raz-
voj ¢lanica Zajednice.* Zastava je bila organizovana od 1. jula
1973. u 35 OOUR-a. Sama Fabrika automobila prerasta u
Zajednicu za proizvodnju putnickih automobila sa 16 OOUR-a,
od kojih je deset bilo u Kragujevcu, a ostalih Sest bile su fabri-
ke Peti septembar u Surdulici, Ramiz Sadiku u Peci, Heroj Toza

% 3acimasa ocnusa c80jy banky, bopda, 2. 11. 1972.

-y Vlaji¢, M. Zekovi¢, n. d., 71; Hosa 3actiasuna xomiio3uyuja, bopda,
23.4.1974.

! Sinhronizovan razvoj kooperanata, Ekonomska politika, 14. 10. 1974;
C. Jankosuh, #. g., 86, Ham. 117.
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Dragovi¢ u Ohridu, Zastavine filijale u Beogradu, Somboru i
Boru.*

Zavodi CZ prerasli su u SOUR maja 1977, u skladu sa
Zakonom o udruzenom radu iz 1976. godine. U okviru Zavoda
tada je bilo deset radnih organizacija. Problemi u vodenju pos-
lova Fabrike automobila bili su uglavnom u vezi sa nabavkom
delova od kooperanata, bilo onih u sastavu SOUR-a, bilo spolj-
nih. Sam sistem samoupravljanja na nivou ovako sloZzenog orga-
nizma bio je izuzetno neefikasan. Organizacija Zavoda CZ pre-
ma amandmanima i kasnije prema ZUR-u jako je uvecala admi-
nistraciju, umanjila dohodak i rentabilnost poslovanja.*?

3. 2. Propast projektovane ,trece faze“ razvoja Zastave

U tim okolnostima tzv. treca faza razvoja Zastave, formu-
lisana 1971, nije mogla biti ostvarena. Rakovic¢ je jo$ 1969. imao
planove razvoja do kraja perioda tekuceg ugovora sa FIAT-om,
1978. Njegova procena tada je bila da bi trziSte moglo da prihva-
ti preko 400.000 vozila u toj godini, ¢ime bi, uz uvoz, Zastava
pokrila potrebe domaceg trzista sa 300.000 vozila. Uspeh druge
faze obezbedio bi i dobrim delom samofinansiranje u trecoj fazi,
pa bi, po njegovoj tadasnjoj proceni, ulaganja od strane drzave i
poslovnih banaka bila manja.** Savezni sekretarijat za spoljnu
trgovinu tada je pozitivno ocenio ovu inicijativu — da garantuje
prodaju u inostranstvu i obezbeduje devizno samofinansiranje
uvoza FIAT-ovih automobila. Zavodima Crvena zastava bilo je

* Direktor ove Zajednice bio je Radoljub Mici¢, od 1982. generalni
direktor Zavoda Crvena zastava. (Pagomyd Muuuh, Cpdomybd Bacosuh, JKuson-
par ITpoxuh, ,[Tpukas opranusanuje u mociaosohewa“, y: ['pyna ayropa, 3aciia-
ea..., 198-207, 199).

0 cmenu y ,3acTaBu* cmo — obasemTenn (MHTepsjy ca Bopuojem
ITerposuhem, mpencennukom CO Kparyjesan y Bpeme cmemwuBama [1. Pakosu-
ha, mupexropa 3aBoma LI3), y: P. I'pyjuh, Kaxo cmo cmewenu? T'ogope duswiu
gupexiiiopu eenukux xonexwiusay Cpéuju, 73-83.

' AJ, 130-697-1142, P. Rakovi¢ — SIV-u, 12. 3. 1969.
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garantovano da mogu racunati na globalnu deviznu kvotu u
nivou od 1968. godine (sedam miliona dolara), ali je stavljano do
znanja da je preduzece u najvecoj meri upuceno na sopstvena
devizna sredstva.”” Radi finansiranja treée faze, Zastava je 29.
juna 1972. potpisala ugovor sa Medunarodnom finansijskom
korporacijom za Latinsku Ameriku, Australiju i Evropu iz
Vasingtona, o kreditu od pet miliona dolara, bez garancije
domacih banaka. FIAT je obezbedio kredit Italijanske banke u
Londonu od pet miliona dolara, a preostalih 21 milion dolara
dale su Jugoslovenska investiciona banka i preduzece Gene-
ralexport iz Beograda.*® Prema Rakovi¢evim planovima, do 1977.
trebalo je da Zastava proizvodi godi$nje 500.000 vozila. Time bi
fabrika na dugi rok mogla da posluje nezavisno (ne bi zavisila od
spoljnog finansiranja), i postala bi trajan most ka FIAT-ovim
trzistima u isto¢noj Evropi. O tome je bilo razgovora i sa inopar-
tnerima: tokom 1974. vodeni su razgovori sa fabrikom Toljati u
SSSR-u o proizvodnji 500.000 automobila godiSnje na osnovi
tipa ,fiat 127“ i podelom programa izmedu sovjetske i jugoslo-
venske fabrike. Sansa za povecanje obima od 200.000, koji nije
bio dovoljno ekonomski racionalan, bila je jedino u zajednickoj
proizvodnji sa isto¢noevropskim partnerom.

Do zastoja je doslo zbog spoljnih i unutrasnjih razloga:
sovjetska strana je izgubila interesovanje za projekat ve¢ krajem
1974, jer su se orijentisali na program izrade kamiona i saradnju
sa Zastavom su hteli da odloze. Jugoslovenska vlada takode je
izgubila interesovanje, posto je zarada deviza postala prioritet i
politika je bila da se prestane sa velikim investicijama. Neki
kooperanti, u strahu od konkurencije, takode su lobirali kod
vlade da ne dozvoli slobodan uvoz komponenti iz isto¢ne Evrope,
pa su uvedene visoke takse na ovaj uvoz.*’ Ipak, Zastava je

> AJ, 130-697-1142, Misljenje Saveznog sekretarijata za spoljnu trgo-
vinu, 4. 4. 1969.

*® Jows uewm munuona gonapa 3a ,Llpseny 3acimasy”, bopda, 30. 6. 1972.

7 M. Palairet, The Rise and Fall..., 95; M. Palairet, Mismanaging Innova-
tion..., 118; C. Jankosuh, H. g., 112-115.
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pokusavala i tokom 1980-ih da prede prag od 200.000 vozila
godiSnje. Pocetkom te decenije proizvodilo se oko 240.000, a
1983. oko 250.000, od ¢ega 210.000 putnickih vozila. Od toga je
20% izvozeno u zapadnu i isto¢nu Evropu, severnu Afriku i na
Bliski istok. ** Neuspeh trece faze ipak je imao i dublje unutras-
nje uzroke: Zastava se razvijala brzo u nepovoljnom ekonom-
skom ambijentu, pa je imala slabu akumulaciju i nedovoljan
profit. Lo$ kvalitet pratec¢e industrije, nedovoljna ulaganja,
drustvena kriza i lo§ sistem obrazovanja kadrova bili su uzroci
slabe konkurentnosti na svetskom trzistu. U svetu je, pored toga,
1980-ih doslo do viska ponude automobila, posebno japanskih, i
u tim okolnostima nije se moglo pomisljati na dalji razvoj.*

3. 3. Vozilo Y — ,zastava 102*

Naftna kriza iz 1973. godine podstakla je proizvodnju
malolitraznih vozila svuda u svetu. Na trzisStu su bili trazeni
automobili sa malom potro$njom goriva. U Zastavi je u periodu
od 1979. do 1981. obustavljena proizvodnja vrlo popularnog i
komfornog vozila ,zastava 1300/1500“.%° Rukovodstvo Zastave
doslo je sredinom 1970-ih na ideju da napravi takvo vozilo (sa
radnim nazivom Y), u saradnji sa FIAT-om, koji je u to vreme
vrlo uspes$no prodavao svoj malolitrazni model ,fiat 127“. Sara-
dnja Zastave i FIAT-a bila je ve¢ veoma uznapredovala — podra-
zumevala je zajednicku proizvodnju delova i sklopova za razne
vrste vozila, razmenu tehnickih inovacija, konstrukciju novih
vozila i unapredenje postojec¢ih. Kada je krajem 1976. sa FIAT-
om potpisan ugovor o zajednickoj konstrukciji i proizvodnji tipa
,zastava 102“, malolitrazog vozila srednje klase (verzije ,fiata
127%) predvideno je da se taj model (kategorije izmedu ,zastave
750“ 1 ,zastave 101“) proizvodi samo u Jugoslaviji, sa kapacitetom

8. Jankosuh, #. g., 116; J. Vuic, op. cit., 46.
9. Jankoswuh, #. g., 115.
%0 I'pyna aytopa, 3actuasa..., 145.

167



od 50.000 vozila godisnje i motorom od 900 cm®. Taj model je
nazvan ,jugo 45“ jer je imao motor od 45 KS, i trebalo je da
zameni popularnog ,ficu“ koji se proizvodio ve¢ oko dvadeset
godina. Na izradi ovog modela radili su stru¢njaci Zastave. Ugo-
vor o konstrukciji i proizvodnji vozila ,zastava 102 bio je nare-
dnih godina obnavljan.’' Da bi se ovaj model uveo u proizvod-
nju, radena su velika proSirenja kapaciteta i dopuna opreme u
raznim Zastavinim preduzecima Sirom zemlje, kao i izvan Zasta-
ve u jo$ 63 preduzeca. Radovi su poceli 26. oktobra 1978, a zavr-
Seni su za dve godine, tako da su pogoni pusteni u rad 28.
novembra 1980. Tada je pocela proizvodnja prvog automobila
tipa ,jugo” iz koje ¢e se kasnije razviti nekoliko varijanti name-
njenih izvozu u Ameriku u na druga svetska trzista.’> Od tada se
u Zastavi proizvodila i ,zastava 128 (verzija ,fiata 128“). Zasta-
va je sa FIAT-om tokom 1978. i 1979. sklopila jo$ neke ugovore,
koji su podrazumevali izradu modela ,fiat 128 u Zavodima CZ,
njegov izvoz iz Jugoslavije na druga trZiSta, dugoro¢nu koopera-
ciju na vozilu tipa ,fiat 132 GLS* i izvoz gotovih Zastavinih
automobila na trziste zapadne Evrope.’® Dugoro¢ni sporazum
potpisan je u novembru 1978, za period od 1980. do 1986, za
posao u vrednosti od 1,2 miliona dolara, kojom prilikom je D.
Anjeli ponovo doSao u Jugoslaviju i razgovarao sa Titom. Po
ovom ugovoru, Zastava je do 1986. trebalo da poveca proizvod-
nju na 325.000 putnickih i 20.000 lakih privrednih vozila, a

> Hcro, 122; C. Jaukosuh, #. g., 110; J. Vuic, op. cit., 67; Og musenue §o
Haptunepcimea, Tomutuka, 17. 11. 1974; Bygyhe so3uno ,102“ nuje 3amena 3a
¢uny, bopba, 29. 10. 1976; Milenko Bojani¢, Zavodi ,Crvena zastava“ u medu-
narodnoj industrijskoj kooperaciji. Sto dvadeset i Cetiri godine postojanja Zavoda,
u: Ekonomska politika, 16. 5. 1977.

52 I'pyna aytopa, 3aciiasa..., 123-125; C. Jankosuh, #. g., 110.

5% Milenko Bojani¢, Zavodi ,Crvena zastava“ u medunarodnoj industrij-
skoj kooperaciji. Sto dvadeset i Cetiri godine postojanja Zavoda u: Ekonomska
politika, 16. 5. 1977; Behe uniiepecosare 3a ,nage”, [lomutuka, 3. 8. 1978; Cinio-
jagun ca uettisopo epaiia, Beuepwe HoBocTH, 9. 8. 1978; [sa ,puaitia“ — gse
L3aciiase”, Beuepmwe HOBOCTH, 27. 8. 1978; Stabilna i svestrana poslovna sarad-
nja, Privredni pregled, 11. 10. 1979.
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dogovorena je kooperacija u proizvodnji vozila tipa ,fiat 128",
»fiat 131“ i lakog teretnog vozila. Nova fabrika na Kormanskom
polju bila je namenjena za proizvodnju ,fiata 131“.**

Serijska proizvodnja ,juga 45“ osvojena je brze od ,zasta-
ve 101“, zahvaljuju¢i dotadasnjem iskustvu stru¢nog kadra i
njegovoj znatno vecoj koncentraciji nego ranije, kao i visokom
stepenu unifikacije sa ,zastavom 101+.%® ,Jugo 45* bio je kom-
forniji i Stedljiviji od ,fi¢e“, ali je bio i skuplji. Zato se najvise
prodavao u Sloveniji, gde je standard gradana bio nesto visi
nego u ostatku zemlje.’® Iako je trebalo da taj tip zameni ,ficu*,
Zastava je ,ficu“ proizvodila jo§ narednih deset godina (do
1985), jer je bio pristupacniji po ceni i veoma popularan. Tada je
prvi put proizvodnja ,juga 45 premasila proizvodnju ,fice*.”’
Zastava je 1981. izvezla mali broj ovih automobila u Poljsku, a
zatim 1982. ukupno 724 vozila tipa ,jugo 45“: u Belgiju (19),
Holandiju (205) i Gr¢ku (500). Tokom 1983. poceo je dosta
uspesan izvoz u Veliku Britaniju.®®

3. 4. U potrazi za devizama

Kao jedno od najvecih industrijskih kompleksa u zemlji,
Zavodi CZ postali su Zrtva politike zaradivanja deviza po svaku
cenu. Izvoz Zastavinih automobila nije viSe bila stvar politike
firme ni u najmanjoj meri — takve su poruke stizale sa najvisih
mesta u drzavi.”® Jugoslovenska banka za medunarodnu eko-

> AP, Beograd, 24. novembar 1978; Bpegrocii pasmene 1,2 munujapgu
gonapa, bopda, 25. 11. 1978; IIpegcegrux Tuitio tpumuo Awenuja, bopda, 25. 11. 1978.

»p. Munwuh, . ITpokuh, C. Crankosuh, T. Casuh, #. g., 125; C. JaHko-
BUh, H. g 110.

0. I'pyjuh, #. g., 89.

7. Vuié, op. cit., 67.

58 Isto, 67 i dalje.

> Ali Sukrija, predsednik Predsednistva CK SKJ i Milka Planinc, pred-
sednica SIV-a, izjavili su da je izvoz Zastavinih automobila stvar cele zemlje.
(dyiu xopax y Eepotly u wipehu cgeitl, Illonutuka, 25. 2. 1985).
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nomsku saradnju stala je iza Zastavinih izvoznih poslova — kre-
ditirala je 1980. godine izvoz automobila u Alzir sa 700 miliona
dolara.®®

Zastava je zaista tokom 1970-ih i 1980-ih imala veliku
mrezu uvoznika u svetu — u Evropi je izvozila u dvadeset zema-
lja, od toga u petnaest na konvertibilnom trzi$tu, a van Evrope u
32 zemlje $irom sveta.®' Egipat je bio znacajno izvozno trziste za
Zastavu. 1zvoz je zapo€eo 1974, upravo posle prve naftne krize, i
trajao je oko trideset godina. U Egiptu je za to vreme prodata
81.000 automobila ,zastava“, koji su narocito bili popularni za
lokalnu taksi sluzbu. Pocetkom 1980-ih Alzir je bio jedno od
najvec¢ih izvoznih trzista, kao i Libija od pocetka 1970-ih do
1990. Izvozilo se i u Kuvajt i Ujedinjene Arapske Republike. Od
1980. pocinje izvoz u Kinu. Od 1985. u Tursku se izvozila
,zastava 750“, ali je tada prestala proizvodnja popularnog ,fice“
u Jugoslaviji. Bilo je razgovora o preno$enju proizvodnje ,fice* u
Tursku, ali to nije urodilo plodom.®* Zastava je u Velikoj Britani-
ji osnovala posredstvom Genexa zajednicko preduzece Zastava
Car sa britanskim partnerom, posto je uspostavila servisnu mre-
7u gde se pre isporuke volan premestao na desnu stranu. Prva
vozila pojavila su se na britanskom trzistu u junu 1981.%° U Zas-
tavi su poceli da rade konverziju postojec¢ih automobila na tzv.
RHD varijantu (sa volanom na desnoj strani), $to je stvorilo
tehnicku mogucnost za izvoz na trziSta Japana, Kipra, Malte,
Novog Zelanda.®*

50 113603 sehu 3a 50%, TTonuTuka, 17. 12. 1981.

1T, Casuh, #. g., (Ilpunor 3: Tlomany o yBo3HHWIIMMa BO3WIA ,3acTaBa”),
196-197.

62 I'pyna aytopa, 3aciwasa..., 171-174; A. VIaji¢, M. Zekovi¢, n. d., 56—
60; Saradnja Zavoda Crvena zastava i Fiata, Privredni pregled, 25. 4. 1969; 3a
Hona logune 55 xumaga aywiomoduna, Ilonutuka, 2. 8. 1973; Hosa mnagocii
cuapol ¢uhe, Beuepwe HoBoCTH, 29. 6. 1986; Puha y Typckoj?, [lonutuka, 16.
3. 1987; ®uha ce nehe nuige tipouszsoguitiu, llomutuka, 21. 3. 1987.

%3 Bacimasa” u3603u y Benuxy bpuinianujy, bopda, 1. 10. 1981.

4T, Casuh, . g., 179—180.
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Tadasnja Stampa bila je puna naslova i tekstova o uspes-
nom izvozu Zastavinih automobila, koji su bili odraz ne samo
stvarnih uspeha na planu izvoza ve¢ i pani¢ne ,trke“ za deviza-
ma: ,Plan izvoza za 1974. udvostrucen je u odnosu na 1973¢,
»plan izvoza ostvarice se sa 83%"“, ,izvoz u 1974. planiran je na
23.000 vozila, a prihod od toga 32,5 miliona dolara.“® Ili: ,Sle-
dece godine bice izvezeno 17,5 hiljada putnickih automobila, Sto
je 50% viSe nego Sto ¢e se ove godine prodati na stranom trzistu.
Vrednost izvoza je 27 miliona dolara“, ,automobili zaradili 52
miliona!“, ,planira se do 1980. izvoz 30.000 automobila“, ,uku-
pan izvoz ove godine je 200 miliona dolara, dva puta veci nego
prosle*, ,dnevno po milion dolara“ i sli¢no.®® Samostalno finan-
siranje deviznog uvoza ponovo je pocetkom 1980-ih postalo
aktuelno, iako do tada nije moglo biti postignuto ni u boljim
okolnostima. ®” Sredinom 1980-ih u Zastavi su izjavljivali da
izvoz do 1990. treba da bude ¢ak 70% od proizvodnje!®®

Veliki deo prihoda od izvoza drzava je inace tada uzimala
od preduzeca radi isplate stranih kredita. Za izvoz iz 1985. drza-
va je dugovala Zavodima Crvena zastava dve milijarde dinara.®
To je za Zastavu bilo preteSko breme koje je iznutra oslabilo sis-
tem. Uslovi poslovanja su 1980-ih bili vrlo nestabilni. Drzava je
umanjivala stimulacije za izvoz iako je, s druge strane, izvoz bio
ultimativan zahtev. Veliki problem bio je i raskorak izmedu
dolara i ostalih konvertibilnih valuta, posle sloma ,Breton Vuds*
sistema, posto je 80% izvoza Zastave bio dolarski priliv.”

Jyzocnoeeucxa 3acinasa Ha espoiickum gpymosuma, bopda, 30. 12. 1973.
% Izvoz 17.5 hiljada putnickih automobila, Ekonomska politika, 24. 11.
1975; Aymomodunu 3apagunu 52 munuoua!, Excripec nonutuka, 21. 11. 1977;
Ha ayiny ygeoctupyuewa kaayutieiia, bopda, 7. 2. 1978; Iettiu aywio — y ceei,
Hosocty, 21. 2. 1980; AnesHo o munuox gondapa, bopda, 17. 12. 1984.
67 Dometl znacajni — zadaci dostiZni, Privredni pregled, 8. 4. 1980.
% 3803 Opuia ceux, Beuepwe HOBoCTH, 21. 6. 1985; Iocne jyia — 103 u
104, Bog)ﬁa 3.9.1985.
H3603 be3 fogcimuyuaja, Bopda, 17. 4. 1986; Sta donosi ,trei plan®,
Ekonomska politika, 20. 4. 1986.
70 $ta donosi Jtreci plan“, Ekonomska politika, 20. 4. 1986.
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Zastavini automobili ,,750“ i ,101* nisu bili pogodni za
izvoz na konvertibilno trziste, jer nisu po kvalitetu bili kompeti-
tivni vozilima slicnog tipa na tom podrucju. Kooperanti su
morali da uvoze sirovine, $to se plac¢alo devizama, a to je ve¢ u
pocetku umanjivalo devizni prihod u izvozu. Ulaganja u nove
tipove automobila nisu mogla da se isplate, jer nova vozila nisu
radena u dovoljno velikim serijama za svetske standarde. Prob-
lemi Zavoda CZ bili su i po spremi neadekvatna radna snaga i
nedovoljna uposlenost kapaciteta. Zastava nije imala dovoljno
razvijenu tehnologiju za uvodenje novih modela.”*

Pored svega, Zastava nije imala ni mogucnosti da u datom
kontekstu samostalno donosi odluke o svom poslovanju, i odbije
da sledi drzavnu politiku ,izvoza po svaku cenu“. Njene strates-
ke odluke u toj, poslednjoj deceniji postojanja kao velike jugos-
lovenske industrije, bile su usmerene na projektovanje novih
modela (,jugo 45" i modeli za izvoz u SAD: ,jugo 55, ,jugo-
kabrio* i ,jugo-florida“), kao i tehnoloSku emancipaciju od
FIAT-a.”” Pokazalo se da su ovi preambiciozni poduhvati potpu-
no unistili ionako nevelike resurse preduzeca.

4. Projekat ,Jugo-Amerika“ — ,labudova pesma*“
jugoslovenske automobilske industrije

Ekonomska situacija u zemlji i svetu drasti¢no je pogodila
Zastavu, kao i njenu pratecu industriju. (Jedino je Zastavina fab-
rika oruZzja imala na raspolaganju sav repromaterijal ¢ija je proi-
zvodnja bila osvojena u zemlji). Tzv. devizne kvote bile su pode-
ljene po republikama, a mnogi Zastavini kooperanti nisu u svojoj

M. Palairet, The Rise and Fall..., 95, 99, 100, 106. Mladi inZenjeri Zas-
tave su pokus$ali da u Tehnickom centru ZCZ u Torinu razviju novi model,
prema ,fiatu 128" (bududi ,zastava 101“), ali nisu uspeli bez tehni¢ke pomo¢i
FIAT-ovog tima. (M. Palairet, Mismanaging Innovation..., 127; D. Giacosa, op.
cit., 338)

2 M. Palairet, The Rise and Fall..., 96, 100.
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republici bili na listi prioriteta, pa nisu ni mogli uvoziti repro-
materijal. Srbija nije ni priblizno mogla da obezbedi Zastavi pot-
rebne devize.”

Zato je bilo veoma vazno da se projekat ,juga 45“ dobro
odrazi na devizni bilans, to jest da izvoz bude uspeSan. Republi-
ka Srbija je tada podrzavala Zelezaru Smederevo, da bi proizvo-
dila lim potreban za Skoljku automobila. Iako je kupljena
vrhunska oprema iz Engleske, Zelezara nije uspela da ovlada
tom tehnologijom i zapala je u ozbiljne teSkoce. Zastava je tako
ostala trajno zavisna od uvoza repromaterijala.”* U prolece
1983. doslo je do prekida lanca snabdevanja, pa su trake Cesto
stajale. U drugoj polovini godini Poslovodni odbor Zastave uspeo
je sa mnogo napora da ponovo uspostavi snabdevanje.”

Kao i uvek u situaciji nedostatka ¢vrste valute, Jugoslavija
je pribegla sklapanju barter aranzmana, $to su uglavnom radile
zemlje u isto¢noj Evropi. U februaru 1984. potpisan je deseto-
godi$nji barter aranZman izmedu americke firme Occidental Pet-
roleum Corporation s jedne, i beogradskog Genexa i zagrebacke
Ine, s druge strane.”® Za Zastavu je Genex u tom trenutku bio
veoma znacajan partner, jer je u njegovom sastavu bila specijali-
zovana firma za naftu (Inex), pa je postojala moguc¢nost da Zas-
tava dobije valutu za automobile.”’ Inace, ameri¢ka politika

73 C. Jankosuh, #. g., 116-117; Tpyna ayTopa, 3acidasa..., 182.

™ @. Ipyjuh, 1. g., 90. Koliko je problem zavisnosti od uvoza energena-
ta, sirovina i repromaterijala bio znacajan, govori i €injenica da je u Zastavi
tada raden projekat ,Minimiziranje zavisnosti proizvodnje automobila ,zasta-
va“ od inoresursa, do pocetka 21. veka“ (Slobodan Smiljani¢, Smanjenje zavis-
nosti preduzeca od inoresursa. Sistem vaznijih mera, Kragujevac 1991).

c. Jankoswuh, #. g., 117.

76 Na ¢elu ove firme bio je ameri¢ki biznismen Arman Hemer (1898—
1990). Njegov otac je bio Jevrejin koji je emigrirao iz SSSR-a. Od 1920-ih
godina A. Hemer je ¢esto boravio u SSSR-u. Tokom celog Zivota imao je poslo-
vne veze sa socijalistickim zemljama u Evropi. (https://en.wikipedia.
org/wiki/Armand_Hammer, 8. 6. 2016).

7 Izjava Tome Savi¢a, tada zamenika direktora Fabrike automobila, za
prodaju i izvoz) (cit. prema: J. Vuic, op. cit., 70).
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1980-ih, u zavr$nici Hladnog rata, bila je orijentisana na opsta-
nak Jugoslavije, i sa americke strane postojala je spremnost da
se Jugoslaviji olak$a otplata dugova da se ne bi ojacao sovjetski
uticaj.”® Po ovom aranzmanu, Jugoslavija je trebalo da dobije od
ove firme naftu, ugalj i fosfate (35.000 barela nafte i tri miliona
tona uglja godi$nje) u vrednosti od 400 miliona dolara u zamenu
za prava buSenja u Jadranu, industrijske i druge jugoslovenske
proizvode koje bi firma Occidental Petroleum dalje preprodavala
za ¢vrstu valutu. Medu jugoslovenskim proizvodima namenje-
nim ovoj razmeni bili su i automobili.”

Nakon tri decenije proizvodnje automobila, domace trzis-
te je dostiglo svoje granice i polovinom 1980-ih bilo je prezasi-
¢eno. Pri tome, Zastava je imala u zemlji konkurenciju ,monta-
Zera“ — u Sloveniji je montiran ,reno“ u Novom Mestu, a ,sitro-
en“ u Kopru. U Sarajevu je montiran NSU i kasnije ,golf*. Livni-
ca Kikinda je na osnovu izvoza odlivaka, prodavala Opelova vozi-
la, a Auto-Hrvatska je uvozila ,trabante” i ,vartburge* iz Isto¢ne
Nemacke.® U Zastavi su sredinom 1980-ih, zbog svega pomenu-
tog, potpuno promenili dotadasnju orijentaciju na Sirenje kapa-
citeta i okrenuli su se razvoju proizvoda, i to samo onih koji se
mogu izvoziti.*’

Pocetkom 1980-ih prose¢an dohodak u Americi poceo je
da opada usled naftne krize tako da su i velike firme, kao DZene-
ral motors, imale gubitke. To je u Americi bilo vreme pojave
trgovinskog lanca , Volmart“ i pocetak kulture ,jeftinih proizvo-
da“. Ovo je na trzistu stvorilo prostor za malolitrazne automobi-
le sa cenom ispod 5000 dolara.®

Americki preduzetnik iz Kalifornije Miroslav Kefurt bavio
se uspesno pocetkom 1980-ih upravo prodajom malih automobila

ZS J. Vuic, op. cit., 91 i dalje.

% Isto, 44.

% . Ipyjuh, . g., 121.

8 1zjava Slobodana Smiljani¢a, potpredsednika Poslovodnog odbora,
dopisniku Borbe. (C. Jankosuh, #. g., 121).

827, Vuic, op. cit., 18-19, 173.
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»honda 600“. On je 1982. otkrio da se u Jugoslaviji proizvodi
.jugo 45“, koji je bio planiran za izvoz u Veliku Britaniju, ali ne i
u SAD. Preko jugoslovenskog konzulata u San Francisku Kefurt
se povezao sa predstavnicima Zavoda CZ, preko Genexa. U SAD
se nisu proizvodili automobili sa zapreminom motora oko 800
cm’ i manje, pa su tamo postojali znatno blaZi propisi u pogledu
ekoloskih standarda za ovakva vozila. Krajem 1983. Zastava je
Kefurtu ustupila prava prodaje ,juga 45“ u Kaliforniji (5000
automobila godi$nje), s tim da se svaki automobil isplati unap-
red. U martu 1984. Kefurt je uvezao tri automobila ,jugo 45“
koje je izloZio na Auto Expo u Los Angelesu. Medutim, bilo je
potrebno izvrsiti velike modifikacije na ovom automobilu kako
bi zadovoljio minimalne ekoloSke standarde u Americi. PoSto
Zastava nije bila spremna da preuzme odgovornost za tako veli-
ke modifikacije bez ispitivanja, ovaj posao je morao da stane.
Kefurt je inace prodavao ,jugo 45“ za 4.500 dolara $to je bila
najniZa cena na ameri¢kom trzistu.*® Istovremeno, drugi ameri-
¢ki biznismen koji se bavio prodajom automobila, Malkom Bri-
klin (Malcolm Bricklin), sklopio je dogovor sa FIAT-om u
decembru 1982. za uvoz i prodaju njihovih automobila, i u tu
svrhu formirao je kompaniju IAI (International Automobile
Importers) na Menhetnu. Posao je, medutim, iSao veoma loSe, i
da bi se firma odrzala trebalo je ne$to hitno preduzeti. Godine
1983. Briklin je u Londonu video jedno vozilo ,jugo 45“. Pocet-
kom 1984. u Njujorku se slu¢ajno susreo sa predstavnikom fir-
me Occidental Petroleum, koja je imala problem da u okviru pos-
tojeceg barter aranzmana sa Jugoslavijom pronade u SAD speci-
jalizovanu firmu koja bi uvozila automobile i vrsila isplate na
vreme. U maju 1984. sastali su se u Beogradu Malkom Briklin,
predstavnici Zastave, Genex-a i Occidental Petroleum-a (poslednja
firma ubrzo se povuka iz tog posla). Zastava je tada B iklinu
ustupila pravo prodaje ,juga 45“ u svim drzavama SAD, osim u
Kaliforniji, gde je ta prava imao Miroslav Kefurt. Briklin je ubr-

8 Casuh, n. g., 194; J. Vuic, op. cit., 9-20.
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zo od Kefurta otkupio prava i za Kaliforniju, i u leto 1984. osno-
vao firmu Yugo America Inc, sredstvima IAL** U junu 1984. fir-
ma Occidental Petroleum je isporucila Jugoslaviji sirovine i rep-
romaterijale dogovorene barter aranZmanom, $to je bila jos$ jed-
na povoljna okolnost za pocetak tog posla.®

»Jugo 45" je testiran u SAD od maja 1984. Zastava je tada
pristupila modifikaciji motora i pripremala je model ,jugo 55“
za izvoz u SAD. Ovo vozilo je imalo 1100 kubika, a na njemu je
uradeno preko 400 izmena tokom 1984. i 1985. da bi bio prihva-
tljiv na americkom trzistu.®® Tokom 1985. tim iz kompanije
Yugo America Inc. boravio je u viSe navrata u Kragujevcu gde su
pripremali vozilo za americko trziSte i nadgledali proces proiz-
vodnje.®” Avgusta 1984. u Kragujevac je stigla duga lista prome-
na koje je trebalo izvr$iti na vozilu. U septembru 1984. sklopljen
je sporazum o uvozu 20.000 automobila u 1985, a u narednim
godinama po 35.000 godisnje. Takode, odredena je maloprodaj-
na cena ,juga“ u Americi na oko 2.000 dolara. Nakon $to je u
rekordnom roku izvedeno viSe od 400 trazenih promena na
vozilu, ,jugo“ je prosao ekoloske testove emisije gasova u Ame-
rici i dobio dozvolu za prodaju u aprilu 1985. Dana 1. avgusta
1985. automobili su iz luke u Baru krenuli put Baltimora, samo
devet meseci od pocetka pripreme vozila za izvoz.®® FIAT u
pocetku nije stajao iza ovog posla. Jo§ 1982. povukao se sa ame-
rickog trziSta gde je od 1958. prodavao sportski automobil ,spi-
der”. Kada je bio u pitanju izvoz ,juga“ u Ameriku, u FIAT-u su
to procenjivali kao preveliki rizik.*

84 3. Vuic, op. cit., 40 i dalje; Tpyna ayropa, 3aciiasd..., 195.

8 Izjava Tome Saviéa, (cit. prema: J. Vuic, op. cit., 70).

8y L3acmasu” Hewiio Hoeo, Ilomutnka, 5. 6. 1984; 3a ceeii 38.500
aymwiomoduna, Monutuka, 28. 12. 1984; P. Munuh, . IIpokuh, C. Crankosuh,
T. Casuh, x. g., 124.

877. Vuic, op. cit., 45.

8 Isto, 74, 81, 98.

8 @, I'pyjuh, n. g., 123; J. Vuic, op. cit., 40 i dalje.
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Projekat ,Jugo-Amerika“ imao je politicku podrsku, kako
u Jugoslaviji, tako i u SAD. U zemlji je slavljen kao spas za posr-
nulu privredu, a Zastavi je omogucen pristup svim raspolozivim
devizama u zemlji, radi tog poduhvata. Sa americke strane, u
Upravni odbor firme Yugo America Inc. usli su ve¢ februara
1985. Lorens Iglberger (Lawrence Eagleburger), bivSi amba-
sador SAD u Jugoslaviji (1977-1980), i Henri Kisindzer, (Henry
Kissinger) bivsi drzavni sekretar.”® Po ameri¢kim zakonima,
prodaja jugoslovenskog automobila, koji je bio potpuno drzavni
proizvod sa izuzetno niskom maloprodajnom cenom na americ-
kom trzistu, predstavljala je krsenje propisa protiv dampinga.’!
Prema pisanju lista Ekonomska politika, Zastava je zaista dobila
1986. subvenciju od drzave u iznosu od 14 biliona dinara, za
izvoz 83.000 automobila ,jugo“, Sto apsolutno predstavlja dam-
ping.”> Medutim, politi¢ka zastita od strane Iglbergera omoguci-
la je da Zastava ne bude optuzena po ovoj osnovi.” To je istovre-
meno znacilo da je Zastava bila prinudena da pristane na izu-
zetno nisku cenu koju je Briklin ponudio u junu 1985 (od 2.500
do 2.900 dolara po vozilu).**

0 M. Palairet, The Rise and Fall..., 96; J. Vuic, op. cit., 90-92.

*! Damping znaci da se izvozi po izuzetno niskoj ceni. Ako je domace
trziSte (domadi proizvodac) zasti¢eno uvoznim carinama, ono moze kod kuce
prodavati po vrlo visokim cenama, a zato izvoziti po jako niskim. Socijalisticka
zemlja moze teorijski da daje subvencije industriji ili nekoj kompaniji, da bi joj
smanjila izvozne cene, i time oSteti potroSace i stekne dobit na trZistu. Do
1980-ih antidamping politika je bila bitna za GATT, koji je i postojao zato da bi
smanjio trgovinske barijere izmedu 99 zemalja koje su potpisale taj sporazum
u Tokiju 1979. GATT je davao instrukcije drzavama kako da brane svoje trziste
od dampinga strane jeftine robe. Tako su zemlje kao SAD ili Kanada mogle da
se zale na damping od strane drugih. Onda bi uvoznici bili naterani da plate
vece uvozne carine, da bi tako nadoknadili razliku izmedu dampirane cene i
cene domace robe. (J. Vuic, op. cit., 89-90)

7. Vuic, op. cit., 90; M. Palairet, The Rise and Fall..., 104.

%3 3. Vuic, op. cit., 91-92. Kada je Iglberger postao drzavni sekretar SAD
u avgustu 1992, morao je da se obaveze da ¢e se povuci iz svih poslova sa
Jugoslavijom i da ¢e se drzati dalje od svih deSavanja na ovim prostorima. (J.
Vuic, op. cit., 202).

%7, Vuic, op. cit., 91; M. Palairet, The Rise and Fall..., 104.
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Ugovor o izvozu potpisan je 13. juna 1985, po kojem je
trebalo da se u toku prve godine izveze 10.000 automobila, a u
¢etvrtoj godini 150.000.” To je bio izuzetno ambiciozan plan.
Zastava je trebalo da u periodu od 1986. do 1989. posalje
360.000 automobila u Ameriku, $to je bilo potpuno nerealno.
Briklin je takode stavio u izgled podizanje nove fabrike na Kor-
manskom polju, koja bi pocela rad u 1987. $to, naravno, nikada
nije ostvareno.”® Tokom 1985. firma Yugo America Inc. podigla je
zajam od 75 miliona dolara, koje je uloZila u nove modele (,jugo
GV, ,GVS"i ,GVX"), zaposlila vise ljudi i podigla plate mena-
dzerima.” Naredne godine je formiran i konzorcijum od 25
jugoslovenskih banaka radi ulaganja u razvoj ovog programa.”® U
pocetku prodaja je isla veoma dobro. Do novembra 1985. Zasta-
va je poslala 3.579 vozila i sva su bila prodata. U tom trenutku
Krajsler je bio zainteresovan da kupi firmu Yugo America, medu-
tim, Briklin je odbio. U Zastavi je za to vreme na posebnoj traci
za sklapanje ,juga A“ u tri smene radilo 140 najboljih radnika.”
Ali, ve¢ 1986. pojavilo se trinaest raznih firmi u SAD koje su
prodavale automobile za manje od 6.000 dolara, i ,jugo” je
dobio konkurenciju. Najveca konkurencija bio je korejski Hjun-
dai (Hyundai), jeftin ali luksuzan. Pored toga, u 1985. cena ben-
zina u Americi je opala, pa su automobili srednje veli¢ine pono-
vo poceli da se prodaju bolje."® Tokom 1986. reakcija potrosaca
i medija na ,jugo” bila je veoma losa i prodaja je znatno opala.
Te godine Zastava je viSe zaradila prodajom na domacem
trziStu nego u Americi. Briklin je u decembru 1986. odlucio da
uvozi ,proton“ iz Malezije."”!

%c. Jankoswuh, #. g., 122.

% 3. Vuic, op. cit., 91 i dalje.

97 Isto, 129.

98 Jy10“ wupom ceetna, Ionutuka, 30. 3. 1986.

97. Vuic, op. cit., 101, 111; J. Vuic, op. cit., 91 i dalje.

190 Ist0, 101-111.

101 M, Palairet, The Rise and Fall..., 104; J. Vuic, op. cit., 150, 163. Pred-
stavnici Zastave su tokom 1987. pokusali da i sami uspostave saradnju sa
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Zastava je 1986. zapocela rad na projektu ,jugo-florida“,
Sto je trebalo da odgovori na konkurenciju firme Hyundai u
Americi.'® Dizajn za ovo vozilo poveren je poznatom italijan-
skom dizajneru Dordetu Dudaru (Giorgetto Guigiaro). Planira-
no je da se godisnje proizvede 60.000 vozila ovog tipa.'” Kod
ovog modela bilo je veliko ucesce sopstvenog razvoja, jer je Zas-
tava ve¢ imala iskustva sa modelima X (,zastava 101“)iY (,jugo
45"). Umesto licence, kupljena su samo prava i usluge za poje-
dine agregate, i u tom smislu vozilo ,jugo-florida“ predstavlja
znacajan napredak. Dizajn je bio italijanski, motore je radio
FIAT, a zadnje delove VW (preko sarajevskog TAS-a); izduvni
sistemi bili su iz SAD, brave iz Nemacke, hladnjaci iz Francus-
ke." Proizvodnja je pocela 1988, a Zastava je izmedu 1988. i
1991. uradila 18.687 komada. Ovaj model je predstavljao krunu
automobilskog programa Zastave i bio je najkvalitetniji od svih
Zastavinih automobila (1990. proglasen je za ,ju-auto“ godine).
Nijedan, medutim, nije bio prodat u Americi. Tada je ,jugo* vec¢
izgubio trku na ameri¢kom trzistu, a ubrzo je usledio embargo
na jugoslovensku robu i raspad drzave.'”

U Americi je do avgusta 1987. prodato 75.000 ,juga“. Od
tada do bankrota firme Yugo America Inc. u januaru 1989. pro-
daja je stalno opadala. U 1988. prodat je samo 7.971 automobil,

malezijskom fabrikom Protonsaga, ¢iji su predstavnici takode dosli u Jugosla-
viju. Razgovaralo se o izvozu delova i komponenata u Maleziju. U ovoj male-
zijskoj fabrici 70% udela imao je japanski Micubisi, sa kojim je Zastava u dru-
goj polovini 1987. takode sklapala ugovore. (ITpoitioxon, bopba, 4. 3. 1987,
Jatanyu ynawy y ,3acmasy”, llonutuka, 12. 3. 1987; Cee 3ag8ucu og motwiusayuje
paguuxa, [TonuTHka, 21. 9. 1987).

192 3 Vuic, op. cit., 120. Inace, jos 13. decembra 1984. zakljucen je ugo-
vor sa FIAT-om za projektovanje savremenih motora za novo vozilo, sa radnim
nazivom Z (,zastava 103*“). (C. Jaukosuh, #. g., 121).

1% @, I'pyjuh, u. g., 125.

I'pyna ayrtopa, 3aciiasa..., 120, 126; Haupwiana u ,3acwasa 104,
IMonutuka, 20. 3. 1987.
195 3. Vuic, op. cit., 120, 130.
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a firma je morala da plati 4 miliona dolara dugova.'® Zastava je
jo$ tokom 1987. htela da obustavi ovaj posao zbog ogromnih
gubitaka, ali joj je to vlada direktno zabranila."’” Zastava i Genex
su 1989. otkupili firmu u bankrotu za 24 miliona dolara sa
celom distributivnom mrezom. Ostatak automobila je rasprodat
izvan SAD, u Africi, Juznoj Americi i na Karibima. Novi model
»,GV plus kabrio“ stigao je tek aprila 1990, kada je u Americi
vladala recesija, a u Jugoslaviji su dezintegracioni procesi usli u
zavrénu fazu.'® Raspad drzave je znacio i kraj proizvodnje
automobila, jer Zastava nije mogla da ih proizvodi bez mreze
kooperanata na teritoriji cele Jugoslavije. Poslednji direktor
kompanije Yugo America Inc, 1lija Pavlovi¢, proglasio je bankrot
1992." Firma Yugo America je otisla pod ste¢aj i njena imovina
je prodata na aukciji u septembru 1992, posto su zbog sankcija
UN vlasnici ove kompanije (Zastava, Zastava Impex, Genex), kao
i njihov finansijer Jugobanka, koja je imala podruznicu u Nju-
jorku, stavljeni na crnu listu firmi iz Srbije i Crne Gore.""

Posao u SAD je propao izmedu ostalog i zato $to Zastava
nije bila u stanju da obezbedi minimum od 50.000 automobila
za izvoz, koji bi taj posao ucinio isplativim. Ipak, u periodu od
1985. do 1989. prodato je preko 140.000 automobila ,jugo“ u
Americi, Sto je bilo viSe od celokupnog izvoza Zastave u druge
zemlje. Za kratko vreme, to je ipak produZilo vek automobilu
,jugo”, otvorilo nova trziSta i omogucilo povratak Zastave na
trziste Nemacke, gde je ranije bila prisutna preko FIAT-a.""!

0Od sredine 1980-ih osetilo se opadanje kupovne mod¢i sta-
novnistva. Kada je poceo izvoz u Ameriku, cilj Zastave je bio da

1% Isto, 175, 182.

197 predsednik SIV-a Branko Mikuli¢ zapretio je preduzecu ozbiljnim
posledicama ako bi odustalo od izvoza u SAD. (M. Palairet, The Rise and Fall...,
105)

108 5. Vuic, op. cit., 186,187.
109 Isto, 196.

110 Isto, 203.

"1 C. Jaukosuh, . g., 122.
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se polovina proizvodnje prodaje u inostranstvu. Izvozni poslovi
tada su izgledali kao jedini izlaz za jugoslovensku industriju
uopste."'? Prepreke su, medutim, bile velike. Bile su potrebne
ogromne investicije, a u bankarskim krugovima postavljalo se
pitanje njihove opravdanosti, iako je postojala politicka podrs-
ka.'® Nijedan ué¢esnik u lancu proizvodnje Zastavinih automobi-
la nije imao sopstvena sredstva dovoljna za projekat izvoza u
Ameriku. Postavljalo se i opravdano pitanje da li je moguce
izdrzati konkurenciju jeftinijih, a kvalitetnijih automobila u
Americi, kada je kilogram automobila koStao samo tri dolara.
Gubici u proizvodnji zbog ,,uskih grla“ iznosili su i do 50%, dok
su svetski standardi dozvoljavali samo 1% tolerancije na Skart.
Jugoslovenska preduzeca imala su uopS$te vrlo malu fleksibil-
nost. Krajem 1980-ih jo$ uvek nije bilo moguce angazovati akci-
onarski kapital — stranim subjektima bilo je dozvoljeno ucesce
samo do 49% u preduzecu, a investitori su svakako hteli da uti-
¢u na donosenje odluka. Visoka inflacija i kurs dolara predstav-
ljali su takode veoma nepovoljne uticaje.'™*

Politicke strukture u Srbiji, olicene u CK SK Srbije, bile su
reSene da projektu Zastave daju maksimalnu podrsku i da prila-
gode privredni sistem tako da podrZava ovaj projekat. To je zna-
¢ilo da ¢e mnogi kooperanti biti izbaceni iz ovog projekta ako ne
zadovolje kriterijume ta¢nosti i kvaliteta.'”” Unutrasnje prepre-
ke, medutim, bile su velike. Zastava je imala previse zaposlenih

12 34 cupanue — jow ckyimpu, Bedepme HoBOCTH, 20. 3. 1985; 3awitio He

ocMex, 5031)651, 29.6.1985.

" Trebalo je samo u Fabriku motora 21. maj uloziti 30,5 milijardi
dinara bankarskih sredstava do 1990. Iako je Privredna komora Beograda ovo
podrzala, potpredsednik Udruzene beogradske banke Slobodan Ostoji¢ rekao
je da je konstrukcija finansiranja ulaganja nerealna. (ITogpuxa amduyuoznom
upojextiy, [lonutuka, 16. 1. 1986)

"4 Kako racionalno investirati, Ekonomska politika, 17. 2. 1986; Cse
3aeucu og momusayuje pagiuka, llonuruxa, 21. 9. 1987; IMogpwxa amdéuyuos-
HOM ﬁpoij;esxmy, [MonuTtuka, 16. 1. 1986; J. Vuic, op. cit., 202.

U jacnuye upema ,jyiy“, Beuepmwe HOBOCTH, 24. 5. 1985; He ognyuyjy
ceu o cgemy, [lonutuka, 25. 6. 1985.
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da bi se posao odvijao efikasno, a kvalitet delova koje su radili
kooperanti bio je jako lo§ za americke standarde. Zastava, kao
drZavna firma u uslovima socijalistickog uredenja, nije mogla da
promeni ovaj nac¢in rada.''® Osnovna slabost Zastave u susretu
sa americkim trziStem bio je nedovoljno brz razvoj — domace
trziste je do tada apsorbovalo vec¢i deo Zastavine proizvodnje i
nije bilo dovoljno podsticaja (ni sredstava) da preduzece vise
ulaze u razvoj.'" Preorijentacija u pravcu razvoja usledila je
upravo 1980-ih kada je doSlo do zasi¢enja trzista i hitne potrebe
za $to ve¢im izvozom. Ali, tada je to bilo preskupo i nerealno.
Druga velika slabost bila je u loSem kvalitetu kooperanata.
Posebno je beogradski metalski kompleks, kooperanti fabrike
21. maj''®, bio tehnologki zaostao, bez dovoljnog broja stru¢nja-
ka i sa zastarelom opremom. Ta preduzeca su imala visok posto-
tak Skarta i nisu bila u stanju da izrade investicione programe,
iako je Beobanka bila spremna da ulozi sredstva. Beogradski
metalski kompleks je ucestvovao sa 25% u projektu ,jugo flori-
da“, $to je predstavljalo veliki problem u tom poslu.'”® Ukupna
ekonomska i politicka situacija takode je uticala loSe na poslo-
vanje Zastave. Kada je 1987. sa FIAT-om potpisan produzetak
ugovora o zajednickom ulaganju i industrijskoj kooperaciji na

"6 Tokom 1984. bilo je 22.000 radnika koji su proizveli 164.993 auto-

mobila, dakle jedan radnik na 7,5 vozila. U Ford Motor Company bilo je oko
114.000 radnika koji su 1984. proizveli 1.979.315 automobila, jedan radnik na
17,4 vozila. (J. Vuic, op. cit., 98); J. Vuic, op. cit., 119.

17 Paseoj Oe3 iiemesna, Beuepwe HOBOCTH, 9. 6. 1986; Tewxohe xao usa-
308, [JHeBHHK, 22. 7. 1987.

"% prema pisanju Stampe, narocito su podbacivali Petar Drapsin iz
Mladenovca, Ikarus, Duga, Teleoptik, Zmaj, Precizna mehanika, Fabrika odlivaka
i modela (Kootiepanitiu kackajy 3a 3aciiasom, [onutuka, 11. 7. 1987; ®dnopuga
Ha jyio nauux, Beuepwe HoBocTH, 20. 12. 1987; Jupexinop Huje Gpeiniuo, [Tonu-
THKa, 7. 10. 1985).

"9 Kootuiepaniiu xacxajy 3a 3aciiasom, Ilonutuka, 11. 7. 1987; daopuga
Ha jyio nauun, Beuepwe HoBoCTH, 20. 12. 1987; Jupekitop nuje tipeimiuo, Ilonu-
TUKa, 7. 10. 1985; Hosa ynaiawa y ,jyio A“, Illonutuka, 31. 10. 1985; IIyna xona
u3iosopa, Beuepwe HoBocTH, 15. 6. 1986.
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slede¢ih pet godina, ulog FIAT-a nije bio povecan. Istovremeno
je FIAT u poljsku fabriku ulozio 700 miliona dolara, $to je bio 35
puta veci iznos nego $to je vredeo ugovor sa Zastavom.'* Kako
je 1986. prodaja ,juga“ u Americi znatno opala, krajem te godi-
ne u Zastavi su smanjili previse ambiciozne projekcije od ranije
— umesto proizvodnje od 320.000 i izvoza 236.000 u 1985. godi-
ni, sada se predvidalo da se te godine proizvede 250.000, od ¢ega
130.000 za strano trziste. Trebalo je u 1985. godini povecati
proizvodnju ,juga“ na 115.000 vozila i nameniti ukupne kapaci-
tete fabrike samo za ovaj tip vozila (uz preseljenje ostale proiz-
vodnje na druge lokacije), ali to nije bilo ostvareno. Izgradnja
novih kapaciteta na Kormanskom polju tada je odlozena od
1989. na 1995."' Do 1988. postalo je jasno da je projekat ,Jugo-
Amerika“ propao. Kada je u januaru 1990. stabilizovana valuta,
Zastava je bila optere¢ena ogromnim dugovima i viSkom zapos-
lenih. Te dugove ona prakti¢no nije mogla da otplacuje jos i pre
raspada drzave.'?*

Iako potpuno neracionalan sa poslovnog stanovista, ovaj
izvozni posao Zastave imao je svoje pozitivne strane. One, na
zalost, nisu dale trajan rezultat zbog dogadaja koji su nastupili
1990-ih, ali i zbog iscrpljenosti resursa u samoj Zastavi. Americ-
ko trziste je imalo pozitivno povratno dejstvo na kvalitet proiz-
vodnje u zemlji. Motivacija za zaradom deviza bila je vrlo jaka
kod svih faktora u proizvodnji ,juga“. I pored toga $to su mnogi
kooperanti bili nedorasli ovim zahtevima, pojedini od njih su
promenili svoj odnos prema saradnji sa Zastavom i uspeli da
poprave kvalitet.'” Tada su prvi put odnosi Zastave i 21. maja
bili stabilizovani i oba preduzeca su slozno radila na ovom pro-
gramu.'?* Takode, ovo je bio prvi izvozni program koji je okupio

20 O6mosmen yiosop ca Quaitiom, [Tonutuka, 23. 10. 1987.

121 Ctiopuje anu peannuje, bopda, 16. 12. 1986.

122 M. Palairet, The Rise and Fall..., 96.

123 Ogobpojasawe go bantuumopa, Beuepmwe HOBOCTH, 3. 7. 1985.
24 @. Ipyjuh, #. g., 90.
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viSe jugoslovenskih preduzeca, i to upravo u vreme velike politi-
¢ke dezintegracije zemlje.'* Jugoslovenska automobilska indus-
trija je tada, upravo zbog izvoznog posla u Americi, stupila u
kontakt sa Japanom, odakle je kupovana oprema za ,jugo“ ($to
je doduse bilo preskupo za tako jeftin automobil). Iz Japana je
ve¢ 1985. stigla ponuda za uvoz ,juga“, $to nije ostvareno.'?
Tokom rada na projektu ,jugo-florida“, predstavnici Zastave su
u Japanu marta 1987. potpisali protokol sa japanskom firmom
Sitoh (koja proizvodi automobil ,nisan“) za nabavku motora,
automatskog menjaca i klimatizacije, koji bi se ugradivali u
»jugo floridu“. Ovi delovi za motor morali su se nabaviti van
zemlje, poSto fabrika 21. maj sa svojim kooperantima nije
uspela da zadovolji ameri¢ke standarde u pogledu motora.'”” U
Zastavi se tada razmisljalo da se veliki deo aktivnosti iz Evrope
preseli u Japan, radi povoljnijih uslova (rokova i kamatnih sto-
pa)."® U Japanu je bilo re¢i i o izgradnji fabrike za montazu
vozila ,kavasaki“ u Jugoslaviji, koja bi se samo 20% prodavala
na domacem trzistu, kao i o zajednickom ulaganju. U avgustu
1987. potpisan je ugovor sa japanskom firmom FudZi (Fuji) o
izradi preserskih alata za ,jugo floridu“, u vrednosti od 20
miliona dolara, po kojem je serijska proizvodnja trebalo da
pocne u oktobru naredne godine. U isto vreme sklopljen je
ugovor sa MicubiSijem za isporuku preserskih alata, a ta firma
je Zastavi odobrila kredit od 25 miliona dolara. Iz Japana su
stizali otpresci za karoserije i motori sa automatskim
menja¢em od Micubisija.'*®

125
126
127

C. JankoBuh, . g., 122.
U Jauanyu xohe jyio, Illonutuka, 25. 12. 1985.
Ynasax y noee tiocnose ca Jauanom, Ilonutuka, 1. 3. 1987; Kasacaxu
u3 Kpaiyjesua, Beuepwe HoBocTH, 7. 3. 1987; Zagonetka ,poli“, Privredni pre-
gled, 24. 7. 1987.

128 Faza investiranja, Ekonomska politika, 14. 9. 1987.

29 Kasacaxu u3 Kpaiyjesua, Beuepme HoBOCTH, 7. 3. 1987; Jananyu
ynaxy y ,3acmagy”, [lonutuka, 12. 3. 1987; Podotu ctuiunce y cetiitiembpy, [lonu-
TuKa, 14. 8. 1987; ,Jyio - pnopuga” o jatianckom peyetitiiy, bopba, 4. 9. 1987.
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Projekat ,Jugo-Amerika“ pozitivno je uticao na sredstva
za razvoj i na transfer znanja. Kona¢no, mada ne i najmanje
vazno, ova motivacija je znacajno delovala na promenu kulture
rada i odnosa prema radu: radnici su bili posebno stimulisani za
kvalitetan rad, a rigorozna kontrola uticala je na poboljsanje
kvaliteta.®® U datim okolnostima, medutim, ovo nije bilo dovo-
ljno da projekat uspe.

5. Kooperanti i Zastavine fabrike izvan Kragujevca
1970-ih i 1980-ih godina

Zavodi Crvena zastava prerasli su u SOUR maja 1977, u
skladu sa Zakonom o udruzenom radu iz 1976. godine. Te,
1976. godine isticao je i dugoroc¢ni ugovor izmedu 21. maja i
Zastave. Fabrika 21. maj trebalo je da bude ¢lan ovog SOUR-a,
kao jo$ jedna proizvodna organizacija sa 4000 zaposlenih.
Zavodi CZ su od 1973. do 1977. prosli kroz dve poslovne i
samoupravne reorganizacije. Stvaranjem SOUR-a, napravljen
je ,otvoren sistem"“ u koji su mogli da ulaze i oni koji su van
Zavoda. Bududi da 21. maj nije hteo da bude jedan od OOUR-a
Zavoda, sada je ta smetnja otklonjena.'' Pregovori izmedu
Zastave i 21. maja trajali su od udruzivanja u SOUR 1977. do
1980."

Stari problemi su, medutim, i dalje opterecivali njihove
odnose, kako pre udruzivanja u SOUR tako i posle. Tehnoloska
zaostalost (npr. dotrajala livnica) i slab kvalitet kooperanata 21.
maja otezavali su njihovo uspe$no poslovanje sa Zastavom, Sto je

130 Jyio mewa tipasuna, bopba, 10. 7. 1985; Ilancy Wpeda uckopucimiuinu,

Bopda, 26. 7. 1985; Cse 3asucu og motiusauuje paghuxa, Illonuruka, 21. 9. 1987;
Tewrohe kao uzasos, JueBHuK, 22. 7. 1987.

B! 3acimasa” cpehyje ogroce ca koouepaniiuma, Ilonuruka, 2. 10. 1976;
)Kueomiy 3ajegnuwinigy, bopda, 14. 5. 1978.

32 Ygpymueare, a ne gehe yene, bopda, 5. 3. 1980; Tewxohe na pasue
yacwiu, Beuepwe HoBocTH, 23. 6. 1980.
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uticalo na kasnjenje u proizvodnji i gubitke."** Nekoliko deseti-
na njihovih kooperanata nije bilo na nivou viSem od zanatskog,
$to je vazilo i za mnoge Zastavine kooperante."* U pitanju je bio
,zacarani krug“ nedostatka sirovina, znanja i kapitala. U lancu
proizvodnje motora ucestvovalo je sredinom 1970-ih oko pede-
set proizvodaca.'* Fabrika 21. maj dobijala je od svojih snabde-
vaca, Fabrike odlivaka Beograd (FOB) i fabrike Petar Drapsin iz
Mladenovca i do 50% S$karta, pa su morali kupovati odlivke u
Italiji, Argentini i drugim zemljama, $to je sve uvecavalo trosko-
ve. Pored toga, odlivke za domaca vozila tipa ,zastava 750",
»zastava 1300“ i ,zastava 101“ tada visSe niko u zemlji nije proiz-
vodio, usled loSeg kvaliteta domaceg sirovog gvozda. U tom lan-
cu proizvodnje svi su zavisili jedni od drugih, pa se reSenje trazi-
lo u organizacionom povezivanju i zajedni¢ckom planiranju.*®
Na osnovu ZUR-a, Zastava je ponudila kooperantima spo-
razum o preobrazaju Zajednice za proizvodnju i promet auto-
mobila marke Zastava (bivSe Interesne zajednice) u reprodukci-
onu celinu."’ Stalan problem je bio kako utvrditi u¢esée koope-
ranata u ukupnoj ceni vozila i kako povezati zajednicu u doho-
dovne odnose, tako da svi ucesnici u proizvodnji snose rizik trzi-
Sta. Poslovna zajednica ucesnika u proizvodnji, prometu i servi-
siranju vozila Zastava, na primer, imala je 1979. godine 120 ¢lano-
va (ukupan broj kooperanata Zastave tada je bio 386). Ubrzo po
osnivanju Poslovne zajednice, oko trideset organizacija istupilo je

33 3acimasa” cpehyje ogroce ca koodepaniiuma, Momuruka, 2. 10. 1976;
Motnopu ,xoue” ayiiomodune, Ilonutuka, 5. 8. 1977; Jow uma 3acwioja, Ilomutu-
Ka, 9. 8. 1977; IIpsu gan be3 3acimioja, [onutrka, 10. 8. 1977; Sinhronizovanje
proizvodnje, Ekonomska politika, 29. 8. 1977; ITpuspemeno odyciiasmena ipous-
sogna ,pune”, Tlonutuka, 17. 1. 1980; Haciiasmena ipoussogra ,3aciiase 750,
IMonutHka, 22. 1. 1980.

134 opax aymwiomoduncku xonau, ITlonutuka, 18. 1. 1973; Aywiomoduru
0e3 motiopa, Beuepmwe HoBocTH, 30. 9. 1976.

135 Motuopu xkpenynu tynom sapom, [lonuTuka, 6. 8. 1977.

138 3qwimo nema mowopa?, Excipec nonutuka, 24. 9. 1977.

37 Cee wpake y jegny, Beuepwe HOBOCTH, 15. 2. 1977.
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iz nje, a mnogi nisu imali ni planove razvoja."*® Cilj Zastave bio
je povezivanje sa OOUR-ima u sastavu 21. maja (Fabrika motora
i RO Industrijski remont i servis), sa kojima je tehnoloski bila
povezana i dobro saradivala, kao i sa celim kompleksom crne
metalurgije. To je poku$ano putem zakljuc¢ivanja samoupravnog
sporazuma na kojem se radilo tokom 1980. i 1981. Sporazum je
trebalo da garantuje podelu dohotka tek nakon prodaje finalnog
proizvoda, $to je podrazumevalo zajedni¢ko planiranje.'* Pove-
zivanje ucesnika u proizvodnji putnickih (i uop$te motornih)
vozila pocelo je znatno bolje da funkcioniSe od sredine 1980-ih
godina, u vezi sa programom ,Jugo-Amerika“. U pitanju je bio
jak pritisak drzave i velika sredstva koja su tom prilikom sta-
vljena na raspolaganje ucesnicima u projektu. U Poslovnoj zaje-
dnici Zastava potpisan je 27. novembra 1985. samoupravni spo-
razum o zajednickom programu razvoja Zastave u periodu
1986—-1995, sa izrazitom izvoznom orijentacijom, koji je podra-
zumevao da svi ucesnici u procesu snose zajednicki rizik, kao i
da svaka Steta nastala krivicom jednog ucesnika mora biti s nje-
gove strane i nadoknadena. Sporazum je potpisalo 37 koopera-
nata iz cele zemlje, koji su ucestvovali sa 90% u ukupnoj vred-
nosti finalnog proizvoda. Tada su prvi put od nastanka automo-
bilske industrije u Jugoslaviji svi u€esnici u procesu proizvodnje
zajednicki nastupili sa programom i projekcijom razvoja pred
nadlezne organe, dok su ranije trazili uglavnom podrsku za sebe
kod lokalnih vlasti, ali i kod drzavnog vrha. S obzirom na veliku
podrsku drzave programu ,Jugo-Amerika“, ovaj program je uvr-
$ten u prioritete po Drustvenom planu SFRJ.'*

138 Ceano syue Ha ceojy cipany, Ilomutuka, 20. 9. 1979; H3mehy puiiu-

caka u oigpauuuewa, bopda, 26. 11. 1979.

139 Ygpymcueare, a He sehe yene, bopda, 5. 3. 1980; ITewniu twouax odunazu
3YP, Excnpec nonutuka, 30. 10. 1980; Po meri zajednickog prihoda, Privredni
pregled, 28. 2. — 2. 3. 1981.

"0 Ceu y ucimom gosuny, Bopba, 15. 11. 1985; Zajednicki posao svih uces-
nika, Privredni pregled, 19. 11. 1985; 3ajegnuuxe odase3e u pusux, ITonuTuka,
16. 12. 1985; Godina prekretnice, Ekonomska politika, 9. 2. 1987.
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5. 1. Zastavine fabrike i kooperanti na nerazvijenim
podrucjima (Kosovo i jug Srbije)

U ovom periodu vec je bilo sasvim jasno da finansiranje
nerazvijenih podrucja preko Fonda za razvoj nerazvijenih nije
dalo dobre rezultate. Sredstva su administrativho usmeravana,
Cesto u vanprivredne delatnosti, $to je bilo daleko od racional-
ne i poslovne logike investiranja od strane banaka i radnih
organizacija. Sistem je bio tako ureden da je nosilac programa
razvoja (u ovom slucaju Zastava, ali i bilo koja radna organiza-
cija) morao da ulozi sredstva u Fond, umesto direktno u proiz-
vodnju.'"!

Pred kraj druge faze razvoja Zavoda Crvena zastava, 1972,
pocele su pripreme za izgradnju novih kapaciteta u Peci i prosi-
renje asortimana, $to je planirano kao druga faza razvoja fabrike
Ramiz Sadiku. Nova fabrika je pustena u rad 1. maja 1973. U
novim halama proizvodili su se delovi za nacionalno vozilo,
»zastava 101, u serijama od po 200.000 komada. U novu fabri-
ku investirano je 155 miliona dinara, od ¢ega je 90 miliona dala
Banka Kosova, a ostatak Zastava. Bilo je predvideno da se ispo-
ru¢uju delovi i fabrici FAP u Priboju.'* U to vreme v. d. direkto-
ra je bio Srboljub Vasovi¢ iz Kragujevca.'*’ Performansa je i
dalje bila losa — 1979. ispunili su plan samo sa 60% i nisu odgo-
vorili obavezama prema FIAT-u. I pored toga, finansijska podrs-
ka iz Zastave i drugih izvora nije izostajala. Tako su i plate rasle,
iako taj novac nije bio zaraden (1975. povecana je na 1.500
dinara, a 1978. na 1.718)."** Imali su 1980. gubitak od 42 milio-
na dinara. "** Posle demonstracija na Kosovu 1981, politika drzave

1 ITuonupu 3ajegnuwinea, Pan, 14. 8. 1981.

12 I'page padpuxy — xo he paguttiu y »oj, bopda, 30. 6. 1972; Hosu #ioion
3asoga ,Lpeena 3actmiasa” y ITehu, Ilonmutuka, 10. 4. 1973.
" Pamus Caguxy” najmnahu pagnu xonexiiue y Ilehu, ITonutuka, 29.

M. Palairet, Ramiz Sadiku..., 903—-904.
Gubitak prema ocekivanjima, Ekonomska politika, 24. 11. 1980.
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bila je smirivanje situacije u pokrajini putem ogromnih
investicija. Tako je i Ramiz Sadiku 1983. bio ukljucen u projekat
zajednicke izrade $asija za kamione sa FIAT-om. U Ramiz-u su
1980-ih proizvodili i delove za ,zastavu 102*, a bili su ukljuceni
i u program ,Jugo-Amerika" — izradivali su sediSta za ,jugo
GLV*; zbog izostanka isporuka iz fabrike Ramiz Sadiku doslo je
do gomilanja nedovrSenih vozila u decembru 1988. Njihova
sedista za model ,GVX* vracena su kao nezadovoljavaju¢a.'*® Od
maja 1980. Ramiz Sadiku iz Pe¢i i Heroj Toza Dragovic iz Ohrida
dobili su pravo da osnivaju svoje OOUR-e, i udruzili su se u
Zavode CZ kao SOUR.""

U Decanima je 1986. gradena fabrika za izradu delova
,juga“, koja je trebalo da bude zavrsena 1989.'* 1z regionalnih
izvora finansirana je izgradnja fabrike u Dubravi kod Istoka, za
izradu izduvnih sistema i sedista za ,jugo floridu*“. Ova fabrika
je kostala tri biliona dinara, od toga je 80% obezbedeno iz
saveznih fondova, a 20% od bankarskog kredita. Iako su tros-
kovi gradnje rasli, fabrika nije radila sve do avgusta 1988. Zas-
tava je obnovila kapacitete u Proleteru, da bi dobila potrebnu
koli¢inu komponenata za izduvne sisteme.'* Krajem 1980-ih
godina na Kosovu je bio niz Strajkova i raznih vidova pasivnog
otpora, pa je Zastava bila prinudena da se za izradu sedista za
.jugo” preorijentiSe na fabriku Filip Kljaji¢. Zastavini radnici
bili su poslati u fabriku Ramiz Sadiku da bi sprecili vandalisa-
nje opreme."’

Zastavini kooperanti na Kosovu bili su Fabrika akumulato-
ra u Trepc€i, Fabrika amortizera u Pristini i Fabrika plasticnih

146 M. Palairet, Ramiz Sadiku..., 905.

1 3ajegnuuxu genumo pusux, bopda, 1. 5. 1980.

148 L3acimasa 202* uz Ilehu, Tlonutuka, 15. 4. 1984; Ukorak sa trZis-
tem, Privredni pregled, 1. 5. 1986; Hosa cequwina 3a ,jyio“, [lonuTtuka, 6. 1.
1987.

"9 M. Palairet, Ramiz Sadiku..., 905-906.

™4st0, 907.
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masa 18. novembar u Orahovcu."' Izvesne vidove saradnje sa
Zastavom imali su i Metalac iz Janjeva, Stanoje Aksic iz Lipljana,
Ekstra iz Vucitrna, ali u manjem obimu.'* Kvalitet proizvoda
ovih fabrika uglavnom je bio lo$, tako da su sredinom 1980-ih
iskljucene iz izvoznog posla sa Amerikom; medutim, ti proizvodi
su ugradivani u vozila za domace i isto¢noevropsko trziste.'>?
Problemi Zastave sa fabrikama i kooperantima na Kosovu nisu
bili samo rezultat zaostalosti regiona, ve¢ i meduetnickih prob-
lema koji su u to vreme ve¢ eskalirali.

Na jugu Srbije, Zastava je takode imala svoje fabrike i
kooperante — preduzece 27. novembar iz Raske proizvodilo je od
1964. montazne garaze od lesonit plo¢a za ,zastavu 750."* Zas-
tava je 1973. dobila svoju novu fabriku u Novom Pazaru — Abdu-
rahman Manjo Cirovi¢, koja je izgradena iz Fonda za razvoj nera-
zvijenih podrucja; fabrika u kojoj je bilo zaposleno oko 400 rad-
nika trebalo je da posluzi razvoju tog kraja."*

Kooperanta u Bojniku kod Leskovca Zastava je dobila
1977, kada je otvoren pogon za izradu poteznih komandi za
putnicke automobile, sa pedeset zaposlenih. Oni su prodaju
celokupne godi$nje proizvodnje tada ugovorili sa Zastavom, a
nosilac investicija bila je Fabrika masina i elektrouredaja
Fateks iz Vucja (kod Leskovca)."® Surduli¢ki Peti septembar bio
je jedan od OOUR-a Zavoda. Proizvodili su mikromotore i bili

151 IIpowupewe capagwe, bopda, 4. 3. 1970; Kocoso u aywiomodunu,

[Monutuka, 7. 7. 1971; Amopiuusepu u3 IIpuwitune 3a 3acimasy 101, bopbda, 8.
10. 1971; Jenosu 3a ,3acimagy 101" u3 IIpuwinune, bopda, 6. 1. 1972.

152 Hcxyctmso gyio gee geuenuje, bopda, 1. 8. 1986.

153 M. Palairet, Ramiz Sadiku..., 908; 3a u3803 HeOUX0gaH K8ATUTEN,
JeguHcTBO, 22. 3. 1985.

Cepujcka tipou3sogrwa MonilaxcHux idpaxca 3a ,puaii 750, bopda, 7.

12. 1964.

155 Moton Lpsene 3acimase u xowmen y Hogsom Ilasapy, bopda, 14. 4. 1972;
Hosu tioion ,Llpsene 3aciaase”, [lonutuka, 29. 1. 1973; Owmsopena Hosa ,3aciia-
euna“ ¢adpuxa, bopda, 4. 2. 1973.

136 Owmeopen ungyctupujcku psenay, bopba, 28. 3. 1977.
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delom finansirani od Republickog fonda za podsticaj nerazvije-
nih podrugja.’”’

5. 2. Sirenje mreze kooperanata u Jugoslaviji — Crna Gora,
Hrvatska i Slovenija

Tokom 1970-ih i 1980-ih mreza Zastavinih kooperanata
prosirena je u Crnoj Gori, Hrvatskoj i Sloveniji. Sa crnogorskim
fabrikama i preduze¢ima Zastava je poslovala na bazi kupopro-
dajnih odnosa. Nije bilo proizvodne kooperacije niti osnivanja
Zastavinih fabrika, sve do 1987, kada je na sastanku privrednih
komora Jugoslavije i Srbije sa predstavnicima Zavoda Crvena
zastava odluceno da Zastava u Ivangradu (danas: Berane) podi-
gne pogon za izradu aluminijumskih lajsni i stabilizacionih pod-
loga za vozila Zastave. Zajednicke proizvodnje na putnickom
automobilu izmedu Zastave i crnogorskih fabrika nije bilo, ali je
tada (1987) reSeno da jedna od crnogorskih fabrika ucestvuje u
proizvodnji delova za automatske menjace u Zastavinim auto-
mobilima. Time je na celoj teritoriji Jugoslavije Zastava zatvorila
krug svojih radnih organizacija, koje je stvarala bilo svojim ula-
ganjima ili integracijama.'® Zastavu je od ranije snabdevala
celikom Zeljezara u Niksicu, a prilikom svoje posete Crnoj Gori
1971, direktor Prvoslav Rakovi¢ je pokazao interesovanje za
podizanje jedne ili ¢ak i dve fabrike u Niksi¢u za preradu celika,
kao i jedne koja bi preradivala aluminijum iz Kombinata alumi-
nijuma u Titogradu. Prilikom te posete, Rakovi¢ je obiSao vise
fabrika u Crnoj Gori — niksi¢ku Zeljezaru, fabriku Radoje Dakic,
Kombinat aluminijuma u Titogradu (danas: Podgorica), Industri-
ju kliznih leZajeva i Fabriku gumene tehnicke robe Bokeljka u
Kotoru, Remontni zavod Sava Kovacevi¢c u Tivtu, luku Bar i

157 Muxpomotiopu 3a ,3acimagy 102“ u3z Cypgynuue, Ilonurtrka, 20. 3. 1980.

L3acmasa” u y Lpnoj Fopu, Bopda, 19. 6. 1980; ,3aciiasuna” padpu-
xay Heanipagy, [lonutuka, 23. 1. 1987.
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Masinopromet u Titogradu." Sledece godine, Rakovi¢ je predla-
gao da se izradi projekat kovacnice za auto-delove u niksi¢koj
Zeljezari, koja bi dopunjavala rad postojece kova¢nice u Kragu-
jevcu.'® Posle zemljotresa u Crnoj Gori aprila 1979, doslo je do
relokacije raznih postrojenja, a takode i do poveéanog ulaganja
u privredu Crne Gore od strane federacije. Tada je odluceno da
Kombinat aluminijuma u Titogradu proizvodi odlivke za Zasta-
vu i za 21. maj, a niksicka Zeljezara teske otkivke za privredna
vozila.""

Iako je Hrvatska imala dugu tradiciju u metalskoj indus-
triji i resurse (naravno, u jugoslovenskim okvirima), ona nije
bila dovoljno ukljucena u jugoslovensku automobilsku industri-
ju sve do pocetka 1970-ih. Godine 1970. poceli su pregovori o
izgradnji fabrike Zastavinih automobila u Hrvatskoj i, u vezi s
tim, pomenuti su potencijalni kooperanti — Tvornica vijaka u
Kninu, Jugoplastika iz Splita (sa kojom je ve¢ postojala sarad-
nja), fabrika akumulatora Munja, fabrika stakla u Lipiku, fabri-
ka alata u Novoj Gradiski, fabrika opruga u Novoj Raci kod Bje-
lovara.'® 0d 1970. Zastavin kooperant je Tvornica alata (TANG)
iz Nove Gradiske, od koje su kupovani alati za vozila. Oni su bili
ukljuceni i u poslove sa FIAT-om i sa poljskim proizvodacima
,fiata 125“.'®® Fabrika TVIK iz Knina (Tvornica vijaka) bila je
integrisana sa industrijom u Svilajncu i Zastavi je isporucivala
oko 1000 vrsta vijaka za automobile.'® Jedan od najvec¢ih koo-
peranata Zastave bila je Jugoplastika iz Splita, od 1969. Isporuci-
vala je celokupnu unutra$nju opremu za vozila, a 1974. zakljuci-
la je ugovor o petogodi$njoj saradnji sa Zastavom. Od 1976.

159 proizvodi viseq stepena prerade za automobilsku industriju, Privredni
pregled, 13. 7. 1971.

160 Henosu 3a 3aciasuna eo3una u y Huxwuhy, bopda, 29. 4. 1972.

161 L3acmasa” u'y IIpnoj I'opu, bopba, 19. 6. 1980.

162 Atinay3u u 3amepxa ,3aipedauxom” aywiomoduny, Ilonutuka, 18. 9.
1970.

183 TAHTOB Kopax ca 3actmasom, bopda, 2. 12. 1970.

154 Teux uz Knuna pagu 3a 3acwaey, Ilonutuka, 22. 7. 1971.
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Jugoplastika je radila i instrument table od poliuretana, koje su
se do tada uvozile."® Do sredine 1980-ih Zastava je u Hrvatskoj
imala 25 kooperanata.'®® Tada su i oni bili uklju¢eni u posao oko
projekta ,Jugo-Amerika“, a bila su predvidena znatna ulaganja
da bi se hrvatski kooperanti osposobili za izvoz u Ameriku.
Nova ulaganja bila su potrebna Jugoplastici (7,8 milijardi dina-
ra), fabrici stakla u Lipiku (tri milijarde) i Vartexu iz Varazdina,
koji je radio ko¢nice (dve milijarde)."® Tvornica automobilskih
djelova (TAD) iz Bjelovara je tada jedina u zemlji proizvodila
elektri¢cne ¢aure. Podmirivali su sve potrebe Zastave, a pri tom
isporucivali i u IMV u Novoj Gorici, izvozili su u Poljsku, Cehos-
lovacku i Kanadu. Oni su bili klju¢ni kooperant Zastave za posao
,<Jugo-Amerika“, a njihov program razvoja usao je u Drustveni
plan 1Jslglgoslavije. Bila je predvidena izgradnja nove fabrike
1986.

Slovenija je bila najrazvijenija republika i imala je najvecu
tradiciju u industrijskom razvoju u odnosu na ostale delove
zemlje. Kooperanti iz Slovenije su najbrze i najlakse dostizali
obim i kvalitet delova. Od samog pocetka, jo$ od 1950-ih bilo je
kooperanata u Sloveniji, ¢ak je veliki deo izrade delova prebacen
u ovu republiku — elektroagregati su radeni u fabrici Iskra u
Kranju, a Saturnus je radio svetiljke i farove; takode je podigao
modernu fabriku i izvozio proizvode. Proizvodnja za Zastavu
pojavila se i u Ptuju, a u Autokaroseriji iz Ljubljane proizvodili su
specijalne nadgradnje.'® Proizvodnja u Sloveniji je bila na znat-
no visem nivou. Tako je, na primer, jedan privatni proizvodac iz
Maribora 1980. godine resSio problem zastoja u isporuci delova
za ,zastavu 101“. Teleoptik u Zemunu tada nije imao materijal za

165 Capagwa ,Jytounacimuxe” ca ,LIpsenom 3acimagom”, bopda, 23. 1.

1974; Bpegnociti kootiepayuje iipemawiuhe 70 munuona, bopda, 14. 7. 1976.
186 Mnanosu wpaxe 3djegnuuka ynaiard, bopba, 30. 8. 1985.
167 _
Hcino.
'8 Dijelovi za americki jugo*, Vjesnik, 12. 11. 1985.
169 M. 3euesuh, H. g., 166; Sta sve vuce Jfica“, Ekonomska politika, 9. 11.
1963.
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delove, a Valjaonica u Sevojnu nije davala kvalitetne delove.
Mariborski privatnik je preko firme Merkator — Izbor u Ptuju
poslao Zastavi oko 200.000 delova u novembru 1979."° U proje-
ktu ,Jugo-Amerika“ ucestvovalo je 40 slovenackih firmi. Livnica
LTH u Skofjoj Loki investirala je 500 miliona dinara u nove
masine, a inace su imali odli¢nu saradnju sa Zastavom. LTH je
saradivao sa jo$ 35 jugoslovenskih firmi, medutim prioritet su

imale isporuke za ,jugo“."”

6. Epilog

Od kasnih 1980-ih dolazilo je do ¢estih promena organi-
zacije fabrike i njenog rukovodstva. Fabrika automobila je 1988.
preimenovana u Zastava Jugo automobili i obuhvatila je i druge
organizacije medu internim kooperantima.’> Novi ustavni
amandmani, Zakon o preduzec¢ima iz 1988. i Zakon o drustve-
nom kapitalu iz 1989. omogucili su uvodenje svih oblika svojine
u kapitalu preduzeca, tako da se Zastava od tada transformise u
slozeno preduzece sa petnaest preduzec¢a u svom sastavu. Godi-
ne 1992. Fabrika automobila postaje deoni¢arsko drustvo (Zas-
tava Jugo automobili d. 0. 0.)."”> Te godine, 31. maja, odlu-
kom Saveta bezbednosti UN, uvedena je ekonomska blokada
Srbije i Crne Gore, Sto predstavlja kraj ovog razdoblja istorije
industrije automobila u Zastavi.

Godine 1989. Zastava je dostigla rekordnu proizvodnju od
230.057 vozila. Nakon $to je juna 1991. u Jugoslaviji poceo rat,
a u maju 1992. uvedene sankcije UN Srbiji i Crnoj Gori, u Zasta-
vi je izmedu juna i oktobra 1992. proizvedeno samo trista auto-
mobila. Do novembra Zastava grupa u Kragujevcu otpustila je
preko 30.000 zaposlenih, a opstala je zahvaljujuci proizvodnji i

70 Caaconocue oupytuue, Ilonuruka, 23. 11. 1980.

1 Jyio* wupu dpadpuxy, bopba, 1. 8. 1986.
172p, Muuwuh, C. Bacosuh, X. ITpokuh, . g., 200, 201.
' Hewo, 202.
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prodaji oruzja. Radnici su 1990-ih prezivljavali bavec¢i se zanat-
skim poslovima i sivom ekonomijom.'”*

Gubitkom drzave u kojoj je radila, Zastava je izgubila svoje
do tada steceno mesto u medunarodnoj podeli rada. Fabrika
automobila nije mogla viSe samostalno da funkcioniSe, a mogla
je raditi sa profitom jedino ako bi postala stalni snabdevac
FIAT-a.'” U Zastavi su pokusali da FIAT-u ponude ve¢i udeo u
poslu i da im ustupe automobil tipa ,jugo”“, u zamenu za snab-
devanje delovima koji vise nisu dolazili iz Hrvatske. U novim
okolnostima, medutim, Zastava nije viSe bila za FIAT most pre-
ma isto¢noj Evropi, pa italijanska fabrika nije imala interesa za
ovaj posao. Pocetkom 1992. u Zastavi su pokusali da dovedu
Folksvagen u Kragujevac, tako Sto bi FIAT prodao 18% udela
VW-u, a oni bi zatvorili svoju fabriku TAS u Vogos¢i. Ovo tako-
de nije uspelo, jer ni FIAT ni VW u tome nisu imali interes."”®

Posle 5. oktobra 2000, Zastavu je preuzelo novo rukovods-
tvo. Novi direktor bio je Zoran Radojevi¢, ranije jedan od nizih
funkcionera u firmi. Pokusali su da nadu stranog kupca, ali niko
nije bio zainteresovan, osim Malkoma Briklina. Sa njim je posti-
gnut dogovor, po kojem je trebalo da on dobije 80% udela u
kompaniji za 150 miliona dolara, koje bi platio srpskoj vladi.
Vlada bi, zauzvrat, preuzela Zastavine dugove, koji su 2002.
iznosili do 300 miliona dolara. Kako drzava nije nikada otplatila
ovaj dug, Zastava nije mogla biti otkupljena. Tek u aprilu 2008.
FIAT je investirao 1,09 biliona dolara za 70% udela u Zastavi, u
nameri da transformiSe ovaj bivsi jugoslovenski gigant u svoj
centar za isto¢nu i jugoistocnu Evropu. Zastava je mogla da nas-
tavi svoje postojanje, ali bez sopstvenog brenda i bez proizvod-

174

J. Vuic, op. cit., 199, 203.
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Tako je postupila fabrika IMV iz Novog Mesta. Posle velikih proma-
Senih investicija, postala je deo Renoove fabrike i sebi osigurala dugotrajni
opstanak, ali ne kao samostalan subjekt ve¢ u vlasnistvu Renoa (1992. Reno je
imao 51% udela u IMV-u). (M. Palairet, The Rise and Fall..., 106).

176 M. Palairet, The Rise and Fall..., 106.
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nje domaceg automobila.””” Od tada se u Zastavi, koja je u
meduvremenu promenila naziv u FIAT automobili Srbija, proiz-
vodi samo ,fiat 500L* (,fiat topolino“) i ,fiat punto classic”.
Firma je 2014. postala ogranak Fiat Krajsler automobila, posle
integracije ove dve automobilske kuce.

Y7 3. Vuic, op. cit., 206, 209.
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ZAKLJUCAK

utomobilska industrija u Kragujevcu nastala je u
specificnim uslovima posleratnih godina u Jugosla-
viji. Njen nastanak ima sloZene uzroke. S jedne
strane, industrijalizacija je bila prioritet drzave i, kao takva, ova
industrija je bila odraz velike energije ulozene u obnovu i eko-
nomski rast Jugoslavije. Ipak, ono $to je odlikovalo ,korporativ-
nu kulturu“ kragujevacke industrije automobila, u velikoj meri
je inventivnost i kreativno osmisljavanje razvojne politike, $to
nije bilo tipi¢no za socijalisticka preduzeca. Proizvodnja putnic-
kih automobila u pocetku nije bila u planu drzavnih struktura.
Ona je nastala inicijativom zaposlenih, mladih inZenjera u Zas-
tavi i radnika koji su, u vreme nastanka radnickog samouprav-
ljanja kao specificnog jugoslovenskog eksperimenta, doneli
odluku da uvedu privatni automobil u svoj proizvodni program.
U situaciji oskudice i neizvesnosti opstanka fabrike (Vojnotehni-
¢kog zavoda) u prvim posleratnim godinama, kolektiv je prona-
Sao kreativno i, pokazalo se, vizionarsko reSenje.

Razvojna politika rukovodstva firme od pocetka proizvod-
nje automobila do 1974, kada je promenjeno rukovodstvo firme
istovremeno sa promenom unutrasnjih politickih i spoljnih eko-
nomskih faktora, ima nekoliko bitnih karakteristika. Prvo, to je
bila vizija budu¢nosti, sa jasnim planovima i predvidanjima situa-
cije na domacem i svetskom trzi$tu. Drugo, veoma bitna je bila
sposobnost rukovodstva, posebno generalnog direktora Crvene
zastave Prvoslava Rakovi¢a, da za ostvarenje svojih planova
koristi manevarski prostor koji je tadasnji drustvenopoliticki
sistem omogucavao. Sistem radnickog samoupravljanja, kao i
politika nesvrstanosti, specifican ,jugoslovenski put* u socijali-
zam, predstavljali su i za same kreatore tog sistema eksperiment
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i nepoznat teren. Taj sistem je bio ,u izgradnji“, upravo u godi-
nama osnivanja automobilske industrije, i rukovodstvo Zastave
uspesno je manevrisalo u tim okvirima, kako bi ostvarilo svoju
viziju razvoja. Trece, znacajan faktor predstavljale su i li¢ne
veze izmedu Rakovic¢a i nekih politickih funkcionera. Kako je
upravo od 1950-ih godina sistem izgradivan u pravcu ekonom-
ske decentralizacije (a kasnije i politicke), politicki funkcioneri
su imali veliki uticaj na deSavanja u lokalnim zajednicama, a
mogli su bitno uticati na usmeravanje sredstava ili davanje
»zelenog svetla“ za razlicite privredne i druge poduhvate, $to su
uglavnom i ¢inili za sredine sa kojima su ih vezivale zavicajne
veze ili Skolovanje. Tako je Mijalko Todorovi¢ bio znacajan save-
znik Prvoslava Rakovi¢a u njegovoj viziji razvoja automobilske
industrije. Lazar KoliSevski je obezbedio uslove za osnivanje
fabrike Heroj Toza Dragovi¢ u Ohridu, a Milenko Bojanic je jo$
pre dolaska na rukovode¢u funkciju u Zavode Crvena zastava
pomogao Sirenje mreze Zastavinih kooperanata u Vojvodini.
Jugoslavija se tokom 1960-ih godina intenzivno ukljuciva-
la u svetsko trziste. Period 1960-ih i ranih 1970-ih godina, doba
najveceg napretka Zivotnog standarda u istoriji, bio je takode
vrhunac razvoja jugoslovenske privrede i standarda njenih gra-
dana. Zastava se ukljucivala u medunarodnu podelu rada u rela-
tivno povoljnim istorijskim okolnostima, kada je industrijaliza-
cija u zemlji ve¢ uznapredovala, kupovna moc¢ gradana je rasla, a
politicka situacija u Evropi i svetu polako se stabilizovala, $to je
otvaralo moguc¢nosti za saradnju sa zemljama oba bloka, kao i sa
onima izvan blokova. Zastava je u pogledu uklju¢ivanja u medu-
narodno trziste takode imala pionirsku ulogu. Njen ugovor sa
FIAT-om iz 1968. godine znacajan je iz dva razloga — predstav-
ljao je prvo strano ulaganje u jedno domace preduzece i prvu
partnersku industrijsku kooperaciju, ali je i otvorio vrata jugos-
lovenskoj industriji automobila ka isto¢noevropskom trzistu. I
viSe od toga, to je bilo prvo ulaganje kapitala iz jedne kapitalisti-
¢ke u jednu socijalisticku zemlju. U ovoj fazi intenzivnog razvoja,
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Zastava je prva od jugoslovenskih firmi dobila znacajna ulaganja
stranih banaka i finansijskih institucija, a takode je uvela i
obveznice, kao novi vid ulaganja, inace nepoznat u socijalistic¢-
kim drustvima. Kooperacija sa sovjetskom automobilskom indu-
strijom bila je jedna od najveéih kooperacija u motornoj indus-
triji socijalistickih zemalja, pa i Evrope uops$te. Medunarodnu
poziciju Jugoslavije Zastava je iskoristila na najbolji moguci
nacin — u motornoj industriji i na trzistu automobila bila je most
izmedu Istoka i Zapada, prosirila je svoju prodajnu mrezu u sve-
tu i u okviru razli¢itih aranzmana, putem klasi¢nog izvoza,
industrijske kooperacije ili drugacijih vidova trgovine, njena
vozila su prodavana Sirom sveta.

Do kraja 1960-ih godina, Zastava je postala preduzece
srednje veli¢ine u evropskim razmerama. Bila je ukljuena u
.imperiju” FIAT-a, jednog od deset najjacih automobilskih firmi
u svetu. To je postignuto velikim ulaganjem radne snage i
malom potro$njom, $to je bilo uobic¢ajeno pre ,potrosacke* ere
od 1960-ih nadalje.

Automobilska industrija u Kragujevcu znacajno je uticala
na stvaranje industrijalizovanog drustva u Jugoslaviji. S jedne
strane, hiljade preduzeca Sirom cele zemlje bila su manje ili vise
ukljucena u njenu proizvodnju. Uz mnos$tvo problema, pre svega
strukturne prirode, ta nekada zanatska preduzeca preorijentisa-
la su se na moderan nacin proizvodnje, a mnoga su bila ukljuce-
na i u medunarodnu kooperaciju, $to je svakako ubrzalo i olak-
$alo njihovu modernizaciju. S druge strane, putnicki automobil
kao proizvod delovao je odlu¢uju¢e na promenu nacina Zivota.
Mobilnost je jedna od najvaZznijih karakteristika modernosti.
Ova industrija je preobrazila strukturu i nacin proizvodnje, ali i
potrosnje.

Problemi u poslovanju Crvene zastave bili su u tesnoj vezi
sa situacijom u okruZenju. Firma je u pocetku poslovala u
agrarnoj sredini, sa neukom radnom snagom koja cak i kasnije,
u vreme intenzivne industrijalizacije, nikada nije prekinula svo-
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ju vezu sa selom. Razvoj automobilske industrije bio je zapravo
lokomotiva ukupnog razvoja ne samo Kragujevca i okoline, ve¢ i
cele zemlje. S obzirom na pocetni nivo, skok u razvoju bio je
zaista gigantski, kako u pogledu promene nacina proizvodnje,
porasta standarda, tako i stru¢ne spreme. Medutim, strukturne
slabosti jugoslovenske privrede ispoljavale su se u medunarod-
noj podeli rada, $to je Zastavu ¢inilo nekonkurentnom na kon-
vertibilnom trzistu.

Kada je posle naftnih kriza iz 1970-ih nastupila recesija,
Zastava je bila u stanju permanentne krize, kao i cela drzava.
Nakon smene njenog uspe$nog direktora, na talasu politickih
smena tzv. liberala posle 1972, i unutrasnjeg prestrukturisanja u
skladu sa Ustavom iz 1974. i Zakonom o udruZenom radu iz
1976, Zavodi Crvena zastava pretvoreni su u preglomazan sis-
tem. Pored posledica naftnih kriza, koje su bile posebno ozbiljne
za automobilsku industriju, firma je trpela posledice kompliko-
vanog unutrasnjeg sistema odlucivanja (tzv. dogovorne ekono-
mije), kao i postepene politicke dezintegracije drzave, to jest,
zatvaranja privrede u republicke i pokrajinske okvire. Prezadu-
zenost drzave od kasnih 1970-ih odrazila se na Zastavu u vidu
pritisaka na izvoz i zaradu deviza po svaku cenu. Firma je tako
ulazila u skupe investicije u nove modele za prodaju na konver-
tibilnom trzistu, Sto je bilo iznad njenih realnih moguénosti. To
je unistilo resurse preduzeca. Kao i mnoge druge jugoslovenske
fabrike, Zastava je prosla krug od supstitucije uvoza u godinama
rasta (1950-ih i 1960-ih), preko zaduzivanja radi uvoza novih
tehnologija, do izvoza sa gubitkom radi otplate dugova.

Automobilska industrija u Kragujevcu mogla je, i trebalo
je da bude okosnica stvaranja jugoslovenske industrije. U Slove-
niji i u BiH postojala su preduzeca koja su se bavila montazom
(ne i proizvodnjom) automobila, po licenci drugih svetskih firmi
(Folksvagena, Renoa, Sitroena). Povezivanje jugoslovenskih auto-
mobilskih firmi u jedan konzorcijum deklarativno je podrzavano
od strane politickog establiSmenta. Unutrasnji i spoljni kontekst,
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medutim, nije bio povoljan za takvo udruZivanje. Zatvaranje u
republicke granice tokom 1970-ih isparcelisalo je trziste. Lokal-
ni politicki funkcioneri podsticali su lokalne industrije, bez
obzira na rentabilnost, a lokalne banke su ulagale sredstva samo
u preduzeca na ,republickoj” teritoriji. S druge strane, u vreme
najveceg razvoja domace automobilske industrije, u svetu je
doSlo do tendencija koncentracije u automobilskoj industriji,
kako unutar nacionalnih granica, tako i izvan. Jugoslovensko
trziste je tako, umesto jedne dominantne nacionalne industrije,
bilo zapravo podeljeno izmedu ,interesnih sfera“ raznih evrop-
skih proizvodaca — FIAT-a, Sitroena, Renoa, Folksvagena i BMC.
Ostale jugoslovenske firme (Tomos, IMV, UNIS), radije su se
povezivale sa stranim partnerima sa kojima njihovi konkurenti
u zemlji nisu bili u vezi.

Tokom 1980-ih godina proizvodnja je kompletno bila ori-
jentisana na izvoz. Domace trZiSte bilo je zasi¢eno, a kupovna
mo¢ stanovni$tva opadala je u odnosu na prethodnu deceniju.
Poslednji poduhvat Zastave u doba njenog postojanja kao velike
jugoslovenske firme bio je projekat ,Jugo-Amerika“. Sredinom
1980-ih ovaj posao postao je politicki imperativ i drzava je u
njega ulozila velika sredstva. Niska cena i mala potro$nja Zasta-
vinog modela ,jugo 45 (kasnije viSe puta modifikovanog tokom
izvoznog posla sa americkim partnerom) bile su u vreme opSte
recesije i opadanja standarda stanovnis$tva, kao i visoke cene
goriva, komparativna prednost. U pocetku, ovaj izvoz je bio
uspesan, ali kratkotrajno. Veoma brzo na americkom trzistu
pojavili su se ozbiljni konkurenti sa takode niskom cenom, ali sa
boljim performansama. Usled unutras$nje dezintegracije zemlje,
nekonkurentnosti i slabog kvaliteta mnogih Zastavinih koope-
ranata, kao i unutra$njih problema u funkcionisanju sistema u
Zavodima Crvena zastava, pokazalo se da je ovaj poduhvat
zapravo unistio preostale, nevelike resurse preduzeca.

Raspad Jugoslavije 1991. godine onemogucio je dalje fun-
kcionisanje automobilske industrije u Kragujevcu, to jest celog
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sistema Zavoda Crvena zastava, koji je bio jugoslovenski u
punom smislu te rec¢i. Ova industrija nije mogla da opstane bez
domaceg trziSta, koje je u tom trenutku bilo izgubljeno. Ne
samo u pogledu prodaje automobila, ve¢ i mnogo vaznije, u
pogledu funkcionisanja kooperantske mreze u drugim
republikama koje su tada krenule putem otcepljenja. Zastava je
posle pada Berlinskog zida izgubila znacaj mosta prema istocnoj
Evropi, te FIAT u tom trenutku nije imao interes da pomaze
njen opstanak, tim pre S$to jugoslovensko trziSte viSe nije
postojalo. U novim okolnostima, narodi bivSe Jugoslavije
izgubili su do tada steteno mesto u medunarodnoj podeli rada.
Domacéi automobilski brend nijedna od drzava naslednica
Jugoslavije nije mogla imati.
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SUMMARY

THE "YUGOSLAV DETROIT".
THE AUTOMOBILE INDUSTRY IN KRAGUJEVAC 1953-1991

The automobile industry in Yugoslavia started in 1954 at
the Crvena zastava factory in Kragujevac. A year before that, the
workers™ council at the former armament factory voted for in-
troducing cars into their production. The licence was purchased
from FIAT in 1954, and a small FIAT vehicle (fiat 600) was as-
sembled at the small range. The new automobile factory was
built with the start-up investment of 30 million dollars by FIAT
in 1962, for the yearly output of 32 000 cars. It was soon rebuilt
and expanded its capacity for the output of 82 000. That marked
the beginning of the large scale automobile industry in Yugosla-
via. Cars, especially the small-engine ones, were in high demand
in the 1960s, but due to the small purchasing power of the Yu-
goslav population, they were mostly sold on credit. The most
popular was "zastava 750", in production for the next 30 years.
The Crvena zastava car factory started exporting its products in
the early 1960s.

The factory was building a network of domestic suppliers.
In the mostly agrarian Yugoslav society of the 1950s and early
1960s, most of its suppliers lacked industrial skills and technol-
ogy necessary for producing car components. That is why
Crvena zastava was purchasing supplies from armament facto-
ries. The first suppliers” network was established in the vicinity
of Kragujevac (the region of Sumadija), later to be expanded
throughout Yugoslavia. Zastava built its own factories in under-
developed regions, such as Macedonia and Kosovo, with the fi-
nancial help of the State Fund for the Development of Under-
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developed Regions. A solution for numerous problems, like
stoppages and bottlenecks in the supply system, was sought in
different types of vertical merging and networking.

In the case of Yugoslav car industry, car production was
divided between two factories — the chassis was produced in
Zastava and the engine was supplied by another, also former
armament factory, 21. maj in Rakovica (a suburb of Belgrade).
This was a unique case in automobile industry, since usually
both chassis and engine were produced at the same place. This
rather peculiar arrangement was also a cause for many disputes
and communication problems between these two firms, which
were resolved only in the late 1980s.

After the 1965 economic reform the Yugoslav economy
was gradually opening towards the international market. In the
following period (up to 1974) the Crvena zastava car factory
signed a few important agreements with Fiat, in terms of indus-
trial cooperation, which resulted in a new product — the so-
called "national vehicle" — "zastava 101". Furthermore, the firm
entered into another important industrial cooperation with the
motor vehicle industries of the USSR and Poland, as an inter-
mediary for the FIAT s expansion to the East European market.
To the Yugoslav car industry, this cooperation enabled extended
output and competing at the international market on a more
solid basis. At that time, the Kragujevac car industry reached its
peak, as a middle-size firm in European terms. Its cars were ex-
ported throughout the world, to the markets of the "third
world", of the EEC and the East Europe.

There were several other car producers in Yugoslavia (in
Slovenia and Bosnia), that assembled Renault, Citroén, and VW
cars. An attempt has been made to connect them into a Yugo-
slav car industry consortium, which failed. Their mutual coop-
eration mostly resulted from the merging of their foreign part-
ners. So the cooperation of Tomos (Koper, Slovenia) and Crvena
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zastava lasted a little longer, due to the merging of FIAT and
Citroén in 1969.

In the early 1970s several events took place that deter-
mined further developments in the Kragujevac car industry. The
successful director of the firm, Prvoslav Rakovi¢, was forced to
resign in the fall of 1974, following a politically motivated wave
of top managers’ dismissals throughout the country, triggered
by a change of policy within the Yugoslav Communist Party in
late 1972. Furthermore, an oil crisis of 1973 aggravated
considera-bly the conditions for automobile business. The
reorganization of the Crvena zastava corporation followed
during the 1970s, according to the new 1974 Constitution, and
the 1976 Law of Associated Labour. The foreign debt of
Yugoslavia multiplied in the early 1980s, after the 1979 oil crisis
and the raising of fed-eral funds rate by the USA Federal
Reserve Board. The pursuit of hard currency (export at all costs)
became imperative for all Yugoslav enterprises, and especially
for the most important ones, like the Crvena zastava. However,
both domestic and for-eign car markets were saturated at that
point. The purchasing power of Yugoslav citizens was declining.
The firm responded to the challenge by exporting its small
engine new model “yugo* with its few derivatives, to the USA,
at the time of high demand for cheap cars. This enterprise was
launched in 1985, but it fell through in 1988, since other cheap
vehicles of better quality entered the USA market in the
meantime.

The automobile industry in Kragujevac lost its domestic
market in 1991 with the disintegration of Yugoslavia and the
following war. It also lost its raison detre for FIAT after 1989,
since it was no longer a "bridge" to Eastern Europe. It lingered
on during the 1990s on the very edge, and the plant was
heavily bombed during the NATO campaign in 1999. FIAT
bought 70% ownership of Zastava in 2008, and the factory
was finally sold to FIAT in 2011.
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Wawryszuk, Pawel 103, 104,
106, 110
JWillys* 24
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