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Odnosi medu jugoslovenskim avio-kompanijama:
konkurencija, saradnja, neuspela integracija (1947-1991)

Apstrakt: Tokom veceg dela njenog postojanja, u socijalistickoj Jugoslaviji je
postojalo viSe od jedne avio-kompanije. Paralelno sa Jugoslovenskim aero-
transportom (JAT), glavnom jugoslovenskom avio-kompanijom posle Drugog
svetskog rata, od 1947. do 1949. godine je postojalo i Jugoslovensko-sovjet-
sko akcionarsko drustvo za civilno vazduhoplovstvo Justa. 0d 1949. do 1961.
godine JAT je bio jedina jugoslovenska avio-kompanija, da bi od tada do 1968.
bile osnovane jos tri: ,,Adria aviopromet”, ,,Pan Adria” i ,Aviogeneks”. Posto je
1982.]JAT-u pripojena ,Trans Adria”, naslednica ,Pan Adrije”, broj avio-kom-
panija u SFR] je sveden na tri. Cilj ovog rada jeste da prikaZe na koji nacin su
se razvijali njihovi medusobni odnosi, od sukobljavanja (neuskladen rad na
inostranim trZiStima, nelojalna konkurencija) preko saradnje (zajednicki
odabir letelica, podela rada) do neuspelih pokusaja integracije u jedinstveni
sistem ili kroz institucionalizaciju njihove saradnje. Rad je zasnovan na neo-
bjavljenim arhivskim izvorima, periodici i relevantnoj literaturi.

Kljuéne reci: Jugoslavija, vazdusni saobracaj, ,Jugoslovenski aerotran-
sport” (JAT), Justa, ,Adria aviopromet”, ,Ineks-Adria”, ,Pan Adria”, ,Trans
Adria”, ,Aviogeneks”

Vazdus$ni saobracaj je najmlada grana saobracaja, ali je verovatno dozi-
veo najburniji razvoj od svih. Za svega pedeset godina, od 1919.do 1969, ostvaren
je napredak od preradenih borbenih aviona iz Prvog svetskog rata do nadzvu¢nog
Konkorda. Aerodromi su od poljana postali sloZeni kompleksi poletno-sletnih i
rulnih staza, putnickih i teretnih terminala i objekata kontrole letenja. I jugoslo-
venski prostori imaju tradiciju postojanja vazduSnog saobracaja koja se proteze
prakti¢no od njegovog nastanka i koja je bila predmet proucavanja vise autora
(kako profesionalnih istori¢ara, tako i publicista) medu kojima su Sava Miki¢, Ce-
domir Jani¢, Jovo Simisi¢, Cedomir Kruni¢, Bojan Dimitrijevié i autor ovog rada.!

1 Primeri: CaBa Mukuh, Hcitiopuja jylocaoseHckoi sazgyxotiiosciiea (Beorpas: usgame ayTopa,
1932); Grupa autora, Prica o Jugoslovenskom aerotransportu (Beograd: JAT, 1987); Yegomup Ja-
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Ipak, dosad nije bilo pokusaja da se pojedini momenti iz istorije jugo-
slovenskog vazdu$nog saobracaja, poput ¢injenice da je Jugoslavija bila jedina
socijalisti¢ka drzava u kojoj je postojalo viSe od jedne avio-kompanije, rasvetle
ili stave u Siri kontekst istorije Jugoslavije. U drugim socijalistickim zemljama
je postojala samo po jedna nacionalna avio-kompanija u drzavnom vlasnistvu,
pa se namece pitanje zasto je do toga doslo? Ova pojava se moZe pratiti kroz
izvore kao $to su arhivska dokumenta saveznih organa (grada Arhiva Jugosla-
vije i Diplomatskog arhiva Ministarstva spoljnih poslova Srbije) posto je, za
razliku od drugih grana saobracaja, vazdusni saobracaj tokom celog postoja-
nja socijalisticke Jugoslavije ostao u iskljucivoj nadleznosti federacije. Kori-
stan izvor mogu predstavljati i objavljeni izvori poput godi$njih biltena save-
znih organa nadleZnih za civilno vazduhoplovstvo (Uprava civilnog vazduho-
plovstva, Direkcija za civilnu vazdusnu plovidbu, Savezna uprava za civilnu va-
zdusnu plovidbu) i interni ¢asopisi preduzeca za vazdusni saobracaj.

Vazdu$ni saobracaj na jugoslovenskim prostorima uspostavljen je ve¢
1923. godine, kada je francusko-rumunsko preduze¢e CFRNA ucinilo Beograd
jednom od destinacija na svojoj transevropskoj ruti od Pariza do Istanbula. Go-
dine 1927. je osnovano, a 1928. pocelo sa radom domace ,Drustvo za vazdusni
saobracaj a. d.”, poznatije po svom skra¢enom nazivu ,Aeroput’. Pocevsi od
1928. godine, ,Aeroput” je uspostavio mrezu linija koja je povezivala vise jugo-
slovenskih gradova (Beograd, Zagreb, Skoplje, Sarajevo, Podgorica, Split, Susak,
Ljubljana, Borovo, Ni$, Bitolj, Dubrovnik, Bar), kao i nekoliko evropskih destina-
cija (Be¢, Grac, Solun, Prag, Brno, Bukurest, Sofija, Budimpesta, Venecija, Mila-
no). Sa radom je prestao 1941. godine, ali je konacna likvidacija izvrSena tek
1948. Tokom c¢itavog svog postojanja, ,Aeroput” je bio akcionarsko drustvo u
privatnom vlasnistvy, ali je odnose sa drZzavom regulisao narocitim ugovorom
kojim je odredivana mreZa linija, nacin subvencionisanja i nadzor drZave nad
radom drustva. ,Aeroput” je bio jedino preduzece za vazdusni saobracaj u me-
duratnoj Jugoslaviji, tako da taj period nece biti razmatran u ovom radu.2

Huh 1 JoBo Cumuiuh, Buwe og setliersa: ocam geyeHuja Aepotiyiua u JAT-a (Beorpapa: Jat Airways,
2007); Cedomir Krunié, Civilno vazduhoplovstvo Kraljevine Jugoslavije: knjiga prva (Beograd: iz-
danje autora, 2010); Yegomup Januh v Orwan IetpoBuh, Kpailika ucitiopuja easgyxotiiosciuea
y Cpduju (Beorpaz: AepokomyHukanuje, 2011); Unuja Kykodar, Cosgjetticku yiiuyaju Ha jylocao-
8eHCKo sasqyxotliosciieo 1944-1949: usmehy capagree u cyltipoiiciiasbarsa (beorpan: UHcTu-
TYT 3a caBpeMeHy uctopujy, 2020); Jovo SimiSi¢, Bio jedan JAT (Beograd: Lighthouse Studio,
2022); Bojan Dimitrijevi¢ i Ilija Kukobat, Aeroput: Drustvo za vazdusni saobracaj 1927-1948 (Be-
ograd: Arhipelag, Institut za savremenu istoriju, 2023); Ilija Kukobat, ,Continuities and Disconti-
nuities in Modernisation of Yugoslav Air Transport 1927-1991", in Taming the Yugoslav Space:
Continuities and Discontinuities in Coping with the Infrastructural Challenges of the 20th Century,
ed. Danijel KeZi¢, Edvin Pezo and Vladimir Petrovi¢ (Belgrade, Regensburg: 10S, Institut za savre-
menu istoriju, 2023); Unuja Kykodar, JylocioeeHcku eazgywHu caodpahaj 1945-1992 (beorpag;
Apxunenar, UHCTUTYT 3a caBpeMeHy UcTopyjy, 2024).

2 Detaljnije: Mukuh, Hcitiopuja jyiocaoseHckol sasgyxotaogciiga, 630-641; Januh u Cumu-
winh, Buwe og setliersa, 22-47; Krunié, Civilno vazduhoplovstvo Kraljevine Jugoslavije: knji-
ga prva, passim; Jauuh u IletpoBuh, Kpailika uctiopuja sasgyxoiiosciiea y Cpduju, 24—
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Postojanje dve avio-kompanije i odsustvo prave konkurencije

Neposredno posle Drugog svetskog rata, tokom 1945.1 1946. godine,
vazdus$ni saobracaj u Jugoslaviji je obnovljen delatno$¢u Prvog transportnog
puka vazduhoplovstva Jugoslovenske armije i Glavne uprave vazdu$nog sa-
obracaja, organa Ministarstva saobracaja koji je privremeno stavljen pod na-
dleznost Komande vazduhoplovstva Jugoslovenske armije. Pocetkom 1947.
Glavna uprava i deo ljudstva i letelica Prvog transportnog puka presli su u
sastav Ministarstva saobracaja, da bi 1. aprila 1947. sa radom poceo ,Jugo-
slovenski aerotransport” (JAT), glavni jugoslovenski (kasnije i srpski) avio-
-prevoznik. U prvoj godini rada JAT je funkcionisao kao organ Glavne uprave
vazdu$nog saobracaja, da bi 27. aprila 1948. bilo doneto reSenje Vlade FNR]
0 njegovom zvani¢nom osnivanju u statusu drzavnog preduzeca za vazdusni
saobracaj. Paralelno sa njim, od 1947. do 1949. je postojalo i ,Jugoslovensko-
-sovjetsko akcionarsko drustvo za civilno vazduhoplovstvo” (Justa). Intere-
santno je da su, medu isto¢noblokovskim zemljama, slicne kompanije formi-
rane jo$ i u Bugarskoj, Madarskoj i Rumuniji, dok su Cehoslovacka i Poljska
zadrZale svoje nacionalne avio-kompanije od pre Drugog svetskog rata. Ovo
Jugoslaviju Cini jedinstvenom po tome $to je imala i nacionalnu avio-kompa-
niju, i mesovito preduzece sa sovjetskim vlasnickim udelom. Prema dosada-
$njoj literaturi, ideja za osnivanje Juste, kao i drugih meSovitih preduzeca,
potekla je sa jugoslovenske strane kako bi se ubrzala privredna obnova ra-
tom razruSene zemlje.

Izmedu JAT-a i Juste prakti¢no nije bilo ni saradnje, ni prave konku-
rencije poSto su imale iskljucivo pravo rada na linijama koje bi im dodelili
jugoslovenski drzavni organi. Primera radi, JAT je bio ovlas¢en da odrzava
saobracaj na medunarodnim linijama Beograd - Prag - VarSava i Zadar - Za-
greb - Bratislava - Prag, a avioni Juste su leteli na linijama Beograd - Tito-
grad - Tirana, Beograd-Sofija, Beograd-Bukurest i Beograd-Budimpesta.
Ipak, Justa je imala jedno preimuéstvo u odnosu na JAT. Prema sporazumu
izmedu vlada FNR] i SSSR-a o osnivanju Juste, na upravu su joj dati pojedini
jugoslovenski aerodromi, Sto je znacilo da je ovo preduzece bilo odgovorno
za prihvat i otpremu putnika, robe i tereta, kao i sluzbu kontrole letenja, za
Sta je ubiralo takse. Njih je inace naplac¢ivala Glavna uprava civilnog vazdu-
Snog saobracaja FNR]J, sto je Justu dovelo u poloZaj organa drzavne uprave.
Pored toga, Justa je tokom 1948. godine zahtevala da joj bude ustupljen deo
linija koje je do tada odrZavao JAT, budu¢i da je pojedine svoje linije ukinula
zbog neisplativosti i nestaSice goriva izazvane smanjenim isporukama iz Ru-
munije usled postepenog pogorSavanja odnosa Jugoslavije sa drugim istoc-
noblokovskim zemljama. Ova nestasica bila je jedan od vidova pritiska koji

26; Kukobat, ,Continuities and Discontinuities in Modernisation of Yugoslav Air Tran-
sport 1927-1991”, 46; Dimitrijevi¢ i Kukobat, Aeroput, passim.
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su u vreme pogorSavanja odnosa izmedu Jugoslavije i Sovjetskog Saveza
pred donoSenje Rezolucije Informbiroa sprovodili SSSR i druge isto¢noblo-
kovske zemlje. Takav razvoj dogadaja zapecatio je i sudbinu Juste, koja je po-
Cetkom 1949. obustavila rad, a tokom te godine je po dogovoru vlada dve
zemlje i likvidirana. Time je JAT u narednim godinama ostao jedina jugoslo-
venska avio-kompanija, postepeno Sireé¢i do raspada Jugoslavije svoje poslo-
vanje najpre u Evropi, zatim u Severnoj Africi i na Bliskom istoku, a kasnije i
u SAD, Kanadi, Australiji i Kini. Upadljivo je da mreZa linija u znatnoj meri
nije imala veze sa jugoslovenskom spoljnom politikom. Primera radji, JAT ni-
kada nije otvorio nijednu redovnu liniju ka nesvrstanim zemljama juzno od
Sahare i imao je znatno razvijeniji saobracaj sa Zapadnom nego sa Isto¢nom
Evropom. Drugim re€ima, JAT je joS od 1950-ih godina bio okrenut onim tr-
zZistima koja su donosila zaradu, posebno u konvertibilnoj valuti.3

Pojava stvarnih konkurentskih odnosa i pokusaji njihovog uredivanja

Pocetak 1960-ih godina predstavlja dinamican period u razvoju ju-
goslovenskog vazdusSnog saobracaja. Krajem prethodne decenije pokrenut je
program modernizacije aerodroma izgradnjom vise novih (Beograd, Du-
brovnik, Split, Ljubljana) i opStom rekonstrukcijom pojedinih postoje¢ih (Za-
greb, Titograd i drugi). JAT je 1963. u upotrebu uveo svoje prve mlazne avi-
one tipa Karavela, brze, ekonomicnije i sa ve¢im kapacitetom u odnosu na
svoje prethodnike sa klipnim motorima. Ovaj proces bio je povezan sa ek-
spanzijom vazdusSnog saobracaja u ¢itavom svetu (ukljucujuéi Jugoslaviju),
ali i sa omasovljenjem turizma u Jugoslaviji, za koji su savezni organi sma-
trali da bi imao najviSe koristi od unapredenja vazdusnog saobracaja. Ipak,
mora se naglasiti da vazdu$ni saobracaj, zbog neuporedivo manjih kapacite-
ta u odnosu na drumski i Zeleznicki, nikada nije smatran granom koja ce
predstavljati stub saobracajnog sistema Jugoslavije, ve¢ dopunu tamo gde je
iznad svega potreban brz prevoz ljudi i robe, posebno u vezi s turizmom. Ne-
Sto kasnije, privredna reforma iz 1965. trebalo ja da oznaci prelaz na decen-
tralizovano funkcionisanje privrede, pojacavanje konkurentskih odnosa me-
du preduzec¢ima radi povecavanja produktivnosti rada i smanjeno mesSanje

3 Grupa autora, Prica o Jugoslovenskom aerotransportu, passim; Yegomup Kpynuh, ,Jyro-
CJIOBEHCKO-COBjeTCKO aKLIMOHApPCKO JPYLITBO 3a LUBUJHO Ba3fyxomaoBcTBo JYCTA”,
Jlew, dp. 2 (2000): 127-151; Jauuh u Cumuiuuh, Buwe og seliersa, passim; Januh u Ile-
TpoBuh, Kpailika ucitiopuja easzgyxouosciiea y Cpduju, 78-82; Milan Guli¢ i Momir Nin-
kovi¢, ,MjeSovita jugoslovensko-sovjetska drustva. Slucaj JUSTE”, Istorija 20. veka, br. 1
(2014): 143-163; MuusaHn I'yauh, ,JyrocioBeHCKO-COBjeTCKA MjelIOBUTA APYLITBA — OF,
Haze [0 pa3odapamwa”, y Cpéuja u Pycuja: 1814-1914-2014: mehyHapogHU HAY4YHU CKYU,
13-14. okiiobap 2014, Beoipag, yp. Muxauso Bojsoguh (beorpaa: CAHY, 2016),307-329;
Ilija Kukobat, ,Poceci vazdusnog saobracaja u posleratnoj Jugoslaviji 1945-1947”, Istorija
20. veka XXXVIII, br. 2 (2020): 173-186; Kykodar, Cosjeilicku ytiuyaju Ha jyiocs108eHCKO
sasgyxousnosciieo, 119-134, 198-204; Kykodat, Jylocso8eHcku sazgywHu caodpahaj
1945-1992, passim.
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drzave u njihov rad, mada je JAT i pre toga Cinio korake u smeru Sto vece
primene trziSnog modela poslovanja. Paralelno sa tim, na saveznom nivou je
otvoreno nacionalno pitanje. Ve¢ 6. februara 1958. na sednici Izvrsnog ko-
miteta Centralnog komiteta Saveza komunista Jugoslavije je reCeno da su svi
problemi, a posebno privredni, pocCeli da se tretiraju kao nacionalni. Sli¢ni
stavovi mogli su se cuti i 14. marta 1962. na prosirenoj sednici Centralnog
komiteta, gde je konstatovano da su republike pocele da se zatvaraju u svoje
granice i da ne gledaju $ire jugoslovenske interese, posebno u privredi. Cak
je postavljeno i pitanje da li je Jugoslavija u stanju da opstane i ukazano da,
paradoksalno, ¢lanovi savezne vlade zastupaju interese republika.*

U ovakvim okolnostima, godine 1961. u Jugoslaviji su osnovane dve
nove avio-kompanije. Prva je bila ,Adria aviopromet”, koju je osnovalo
Izvr$sno vece Narodne Republike Slovenije. Zvani¢no, ovo preduzece je
osnovano kako bi odgovorilo na rastuce potrebe jugoslovenskog turizma
za Carter-letovima, odnosno neredovnim prevozom grupa turista iz ino-
stranstva. Osnivanje ove kompanije uticalo je na preuzimanje dela trZzista,
ali i odvlacenje dela zaposlenih iz JAT-a. Branivoj Majcen, prvi Sef pilota
»Adrije” i nekadasnji pilot JAT-a, povodom dvadesete godiSnjice od osniva-
nja Adrije izjavio je da je licno okupio devet pilota koji su napustili JAT. JAT
je krajem 1961. uloZio Zalbu Sekretarijatu Saveznog izvrSnog veca za sao-
bracaj i veze na ponasanje , Adrije”, navodeci da su njegovim radnicima za
prelazak u novu kompaniju obecavane plate kolike god bi zatrazili. Prema
memoarima Zlatka Kurjakovi¢a, maSinskog inZenjera i pilota ,,Aerokluba
Zagreb” koji se u Adriji zaposlio kao inZenjer za odrzavanje vazduhoplova
(kasnije je presao u ,Pan Adriju”, a zatim u JAT kao saobracajni pilot), za
prelazak u tu kompaniju su obeéavane kuce, stanovi, vece plate i ku¢ni ure-
daji, pri ¢emu je za sve to postojala podrska slovenackih kadrova u save-
znim organima i Komandi Jugoslovenskog ratnog vazduhoplovstva. Majcen
i predsednik radnickog saveta Franc Mordej su 1981. godine, u vreme obe-
lezavanja dvadesetogodisnjice od osnivanja kompanije, isticali da je
»Adria” osnovana kao slovenacka avio-kompanija, $to dovodi u pitanje
iskrenost motiva navodenih 1961.5

4 Gal Kirn, Partisan Ruptures: Self-Management, Market Reform and the Spectre of Socialist
Yugoslavia (London: Pluto Press, 2019), passim; Kukobat, ,,Continuities and Discontinui-
ties in Modernisation of Yugoslav Air Transport 1927-1991”, passim; Simisi¢, Bio jedan
JAT, passim; MuuaH I'yauh, JylocaoseHcka gpaycasa 1918-2006. Og IIpsogeyemdapckol ak-
wwa go Majckol pegpepeHgyma (beorpaa: UHCTUTYT 3a caBpeMeHy ucTopHujy, 2023), 626-
628, 669-670; Kykodar, Jylocs08eHcku easgywHu caodpahaj, passim.

5  Arhiv Jugoslavije (A]), Savezni sekretarijat za saobracaj i veze (599), 599-341, Nacrt In-
formacije o odlasku veéeg broja pilota i mehanicara iz preduzeca Jugoslovenski aerotran-
sport, bez broja, 1. 2. 1962; Uprava civilnog vazduhoplovstva: godisnji bilten 1961, br. 8,
1962; Zlatko Kurjakovi¢, Pan Adria JPTT: hrvatski Ikar (Zagreb: Biakova, 2020), 15-16; B.
Majstorovi¢, ,Pocasni let kapetana Majcena”, Inex informator, br. 67-68, februar-mart
1977, 12; ,Vse sam podredil letenju”, Adria, br. 1, 1981, 6-7; ,Ustanovitev Adrie je bila
hrabra zamisel”, Adria, br. 3 (1981): 6; Januh u Cumuiuuh, Buwe og seitiersa, 72; Kykodar,
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Druga novoosnovana avio-kompanija bila je ,Pan Adria” sa sediStem
u Zagrebu, koju su zajednicki osnovali Grad Zagreb i tamoSnji aeroklub. I ova
kompanija je nameravala da se ukljuci u vrSenje Carter-saobracaja. Mada je
Zlatko Kurjakovi¢, koji je iz ,,Adrije” presao u ,Pan Adriju”, ovu kompaniju
nazvao hrvatskom nacionalnom, tesko je reci da li ovaj stav odgovara istini
buduc¢i da je izrecen tek 2020. i da nema izvora iz vremena njenog nastanka
i rada koji bi ga potkrepili, za razliku od ljubljanske ,Adrije”.6

Savezni organi [Sekretarijat Saveznog izvrSnog veca (SIV) za saobracaj
i veze, Privredna komora Jugoslavije, Savez sindikata Jugoslavije] shvatili su da
se na ovaj nacin ionako skromna sredstva izdvajana za vazdusni saobracaj samo
dodatno usitnjavaju. JAT je ve¢ poslovao uz gubitke koji su pokrivani dotacijama
iz saveznog budZeta, a slican oblik pomo¢i su ocekivali i ,Adria” i ,Pan Adria”.
Stoga je krajem 1961. iz Sekretarijata SIV-a za saobracaj i veze potekla ideja da
se formira poslovno udruzenje avio-prevoznika, da se uskladi rad kompanija na
stranom trzistu i zajednicki reSavaju pitanja poput Skolovanja ljudstva i nabav-
ke letelica i druge opreme. Izneta je i ideja o razgranicenju poslova medu kom-
panijama, do koje je i doslo u praksi. JAT je vrsio redovni unutrasnji i meduna-
rodni saobracaj, a delimi¢no i ¢arter-letove, ,Adria” se okrenula Carter-saobra-
¢aju, pretezno na medunarodnom trzistu, dok je ,Pan Adria” preuzela poslove
privredne avijacije i aero-taksi saobracaja, a kasnije i no¢nog prevoza poste. Ovo
je tokom 1960-ih godina bila jedina mera sprovedena po pitanju uskladivanja
rada avio-kompanija i izbegavanja nelojalne konkurencije.”

Godine 1968. zabeleZeno je osnivanje jedne nove i promena u funk-
cionisanju jedne postojece jugoslovenske avio-kompanije. Beogradsko spolj-
notrgovinsko preduzece ,Generaleksport”, u Cijem sastavu se nalazila turi-
sticka agencija ,Jugoturs”, osnovalo je svoju avio-kompaniju - , Aviogeneks”
(na avionima ispisivano Aviogenex). Iste godine ,,Adria aviopromet” se zbog
konstantnog poslovanja s gubicima nasla pred gasenjem. Drugo beogradsko
spoljnotrgovinsko preduzece, ,Intereksport” (Ineks), donelo je odluku o
uvodenju , Adrije” u svoj sastav kako bi upotpunilo ponudu svoje agencije
»Ineks-Turist”. ,Adria” je od tada poslovala pod nazivom ,Ineks-Adria avio-
promet”, a iz sastava ,Ineksa” je izasla 1986, kada je vratila stari naziv. Sve
Carter-kompanije bile su pretezno okrenute zapadnoevropskom trzistu.8

Jylocaosencku easgywHu caodpahaj, 260-262, 273-276. Videti i ¢itavo izdanje lista Adria,
br. 2, 1981.

6  Uprava civilnog vazduhoplovstva: godisnji bilten 1961, br. 8, 1962, 4; Kurjakovi¢, Pan Adria
JPTT, passim; Januh u Cumuiuuh, Buwe og settiersa, 72; Kykodar, Jylocs108eHcKU 8a3gyuHu
caodpahaj, 281-282.

7 AJ, 599-293, Beleska Razmatranja o pitanju koordinacije rada vazdusnog saobracaja, bez broja,
22.12.1961; AJ, 599-341, Materijali sa sastanka o saradnji medu preduze¢ima za vazdusni sao-
bracaj, bez broja, 19. 9. 1961; Kykodar, Jylocs108eHcku sazgywHu caodpahaj, 260-262, 288-289.

8 Januh u Cumuwuh, Buwe og seitiersa, 72, 89; Januh u lletpoBuh, Kpaiika ucitiopuja ea-
3gyxotinosciiea y Cpduju, 82; Kukobat, ,Continuities and Discontinuities in Modernisation
of Yugoslav Air Transport 1927-1991", 47-48; Kykodar, Jyioci108eHcKku easgyuiHu cao-
bpahaj, 285-286.
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Konkurentski odnosi su se u kasnijem periodu najviSe ispoljavali na
relaciji JAT - ,Ineks-Adria”, za Sta je dobar pokazatelj medunarodni saobra-
¢aj. Tokom 1972.1JAT i ,Ineks-Adria” su odrzavali ¢arter saobracaj izmedu
Jugoslavije i SAD, Sto je dovelo do sukoba interesa koji je razresio Savezni
sekretarijat za inostrane poslove dogovorom izmedu dve kompanije o uskla-
divanju rada na americkom trzistu. Ipak, ,Ineks-Adria” se ve¢ 1973. povukla
iz dugolinijskog saobracaja i fokusirala na evropsko trziste.?, Ineks-Adria” se
tokom 1980-ih godina ukljucila u redovan medunarodni saobracaj otvorivsi
viSe linija od Ljubljane ka evropskim destinacijama (London, Minhen, Pariz,
Moskva). Kasnije je postala i prva jugoslovenska avio-kompanija koja je
otvorila redovne linije ka Kipru i Izraelu.1® Tokom 1981. je uz ,Aviogeneks”
podnela zahtev za ukljuéenje u ¢arter saobraéaj izmedu Jugoslavije i Ceho-
slovacke, koji su dotad odrzavali samo JAT i cehoslovacka nacionalna avio-
-kompanija CSA (Ceskoslovenské aerolinie), $to je odbijeno, uz obrazlozenje
da ¢e te dve kompanije otvoriti sezonske linije.!! Kona¢no, tokom 1983.
»Ineks Adria” je dobila dozvolu za povremene carter letove od Jugoslavije ka
Iraku i preuzela deo putnika JAT-a sa linije Beograd-Bagdad ponudivsi 50%
nizZe cene karata, Sto je okarakterisano kao nelojalna konkurencija.12 U svim
navedenim slucajevima je zahtevana intervencija saveznih organa (Savezno
izvrSno vece, Savezni komitet za saobracaj i veze, Privredna komora Jugosla-
vije), pri cemu je interesantno da je povodom slucaja linije za Bagdad u ime
JAT-a kod Saveznog komiteta za saobracaj i veze intervenisao Republicki ko-
mitet za odnose sa inostranstvom Izvrsnog veca SR Srbije.

Pokusaji saradnje

Vec je reCeno da je drzava preko razlicitih organa pokusavala da uspo-
stavi neke oblike saradnje izmedu jugoslovenskih avio-kompanija. NajizraZeniji
oblici ove saradnje bili su dogovori oko podele rada na odredenim linijama. To-
kom 1970-ih godina, JAT je uspostavio uspeSnu saradnju sa ,Pan Adrijom” i
»+Aviogeneksom”, kojima je prepustao pojedine svoje unutrasnje i medunarodne
linije. ,Pan Adria” je 1974. od JAT-a preuzela linije Beograd - Pristina - Titograd,
Beograd-Mostar, Zagreb-Mostar i Beograd-Tirana, a 1975. Beograd-Zagreb,

9 Ilija Kukobat, ,Development of Air Transport between Yugoslavia and the United States
of America 1945-1992", Istorija 20. veka XL, no. 2 (2022): 441-456; Kykodar, Jyiocs108€H-
cKu sazgywHu caodpahaj, 320.

10 AJ, Savezni komitet za saobracaj i veze (579), 579-270A4, zapisnik sa sastanka avioprevo-
zilaca odrzanog 27.9.1981, 7. 10. 1981; ,Promet od januarja do septembra”, Adria, br. 12,
decembar 1990; Kykodar, JylocaoseHcku sa3gywHu caodpahaj, 435.

11 A], 579-270A, Dopis SluZzbe za medunarodne poslove civilnog vazduhoplovstva SKSV Pri-
vrednoj komori Jugoslavije, br. VI/03-690/1, 9. 2. 1981; Kykodar, Jyiocsi108eHcku 8a3gy-
wHu caodpahaj, 436.

12 AJ, 130-5941-195, Dopis Republickog komiteta za odnose sa inostranstvom SR Srbije
SIV-u, br. 335/02-1410, 15. 10. 1984; Kykobdar, Jylocs10eeHcku sazgywHu caodpahaj, 436.
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Beograd-Ivangrad, Zagreb - NiS - Skoplje, Zagreb-Titograd, Skoplje - Titograd
- Sarajevo, Ljubljana-Split, Nis-Split, NiS-Tivat i Beograd - Ni§ - Skoplje, Za-
greb—Bec i Zagreb-Bukurest. ,,Aviogeneks” je u letnjoj sezoni 1977. leteo na re-
dovnim domacim linijama Beograd-PriStina, Beograd-Ohrid, Zagreb - Tivat -
Skoplje i Dubrovnik-Zagreb, kao i medunarodnim Beograd-Budimpesta, Beo-
grad-Kijev, Split - Be€ - Beograd i Beograd - Ljubljana - Lenjingrad.13

Drugi vid saradnje ticao se pokusaja da se uspostavi zajednicka politi-
ka po pitanju nabavke letelica. Jugoslovenske avio-kompanije, ¢ak i u socijali-
stiCkom periodu, bile su izrazito orijentisane na tehniku zapadne proizvodnje
(posebno americku), bez obzira na ideoloske razlike. Razlog za ovo leZao je u
znatno vecoj ekonomicnosti zapadnih aviona u odnosu na sovjetske (manja
potroS$nja goriva, niZi operativni troskovi, ve¢i kapacitet), mada su i oni naba-
vljani u odredenim situacijama. Ipak, od osnivanja ,Adrije” i ,Pan Adrije”, po-
kazalo se da je svaka kompanija vodila politiku nabavke letelica na svoju ruku.
Zbog toga je saobracajna flota jugoslovenskih avio-kompanija obuhvatala pre-
velik broj tipova aviona u odnosu na njihovu brojnost (pet tipova aviona sa
ukupno 27 primeraka po stanju od 31. decembra 1967). Samostalnost kom-
panija u nabavci letelica znacila je i sloZeniju kupovinu rezervnih delova, pro-
bleme sa obukom letaca i tehnicara, kao i povecan odliv deviza iz zemlje. To-
kom 1968.1 1969. zabeleZen je pokusaj da se uspostavi zajednicka politika na-
bavke letelica u koordinaciji avio-prevoznika, saveznih sekretarijata za sao-
bracaj i veze, privredu i spoljnu trgovinu, Savezne skupstine, Savezne uprave
za civilnu vazdu$nu plovidbu i Komande Jugoslovenskog ratnog vazduhoplov-
stva, koji je uspeo samo delimi¢no. ,Aviogeneks” je ve¢ u fazi osnivanja odlucio
da nabavi sovjetske letelice Tupoljev Tu-134 zbog snaznih poslovnih veza sa
Sovjetskim Savezom i ponudom da otplati letelice izvozom jugoslovenske ro-
be u SSSR. JAT i ,Ineks-Adrija” su doneli odluku o kupovini aviona tipa Mek-
donel-Daglas DC-9-32 iz SAD, pri ¢emu su avioni otpla¢ivani izvozom jugoslo-
venske robe u SAD preko ,Ineksa”. ,Pan Adrija” je sa svoje strane sklopila spo-
razum o tehnickoj saradnji sa ,Ineks-Adrijom” po kom je trebalo da dobije tri
DC-9, ali je naposletku dobila samo jedan, koji se u njenoj floti zadrZao samo
godinu dana pre nego $to ga je ,Ineks-Adrija” preuzela. Time je ,Pan Adrija”
trajno ostala bez mlaznih aviona. U kasnijem periodu, svaka kompanija je vo-
dila samostalnu politiku nabavke letelica prema svojim potrebama i interesi-
ma. JAT se okrenuo Boingovim avionima B-727 i B-737 za krace i srednje lini-
je, ,Ineks-Adria” je tek krajem 1980-ih umesto letelica Mekdonel-Daglasa po-
cela da nabavlja Erbas A-320, dok je ,Aviogeneks” u istoj deceniji postepeno

.....

13 Savezna uprava za civilnu vazdusnu plovidbu: godisnji bilten 1974,1975, 46-47; Savezna uprava
za civilnu vazdusnu plovidbu: godisnji bilten 1975,1976,28-29; ,Planovi za novu sezonu”, Genex
informator, br. 1,1977, 20; Kykodar, Jylocio8eHcku sasgywHu caodpahaj, 303, 317.

14 AJ, Savezno izvrsno vece (130), 130-729-1185, referat Uz problematiku nabavke novih
aviona, 18. 10. 1968; isto, dopis Komande RV i PVO i Savezne uprave za civilnu vazdusnu
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prcosay  ARLES

plovidbu Saveznom izvr$nom vecu, 14. 1. 1969; AJ, Kabinet Predsednika Republike (837),
[lI-a-4-c, k. 52, informacije u vezi s politikom nabavke novih aviona, januar-februar
1969; Savezna uprava za civilnu vazdusnu plovidbu: godisnji bilten 1968, br. 15, 1969, 12;
Januh u Cumuuuh, Buwe og settiersa, 92-93; Simisié, Bio jedan JAT, 127-129, 133; Kuko-
bat, ,Continuities and Discontinuities in Modernisation of Yugoslav Air Transport 1927-
1991”7, 62-64; Kykodar, JylocaoseHcku eazgywHu caodpahaj, 356-361, 448-454.
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Slike 1-3: Mekdonel-Daglas DC-9 u floti JAT-a, ,Pan Adrije” i ,Inex-Adrije” kao zamisljeni
osnovni tip aviona u jugoslovenskom vazdusnom saobracaju
(SL 1 2: Milan Micevski; Sl. 3: Svetozar Busi¢, Muzej novejse in sodobne zgodovine Slovenije)

Slika 4: Neuspeh politike unifikacije flote: Tupoljev Tu-134A u ,Aviogeneksu” (Milan Micevski)

Najc¢vrséa saradnja izmedu dve jugoslovenske avio-kompanije ostva-
rena je na relaciji JAT - ,Pan Adria”. Ve¢ 1964. zagrebacka kompanija je upu-
tila svoje letace na $kolovanje u Skolski centar JAT-a, gde su prosli obuku u
instrumentalnom i noénom letenju. Zlatko Kurjakovi¢ u svojim memoarima
navodi da je od samog pocetka ideja naisla na pozitivan prijem u JAT-u, po-
sebno kod direktora Skolskog centra Georgija Nin¢i¢a, i da je sprovedena ve-
oma profesionalno i uspeSno. Tokom 1967. godine ,Pan Adria” je predlozZila
zajedni¢ku obuku leta¢a kroz kori$éenje kapaciteta Skolskog centra JAT-a i
na njenim noénim postanskim letovima, zatim zajednicko planiranje razvoja
flote i nabavku letelica i drugih materijala i opreme, koriS¢enje JAT-ovih po-
slovnica u zemlji i inostranstvu i odrZavanje letelica ,Pan Adrije” kod JAT-a.
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Stvarno vezivanje ,Pan Adrije” za JAT usledilo je kasnije, najpre kroz pome-
nute dogovore o ustupanju linija, a zatim i kroz integrativne procese.!5

Pokus$aji integracije

Prve zamisli o integraciji jugoslovenskih avio-kompanija zabelezene
suvel u vreme osnivanja ,Adrije” i ,Pan Adrije”, a potekle su iz Sekretarijata
za saobracaj i veze SIV-a. Kako ,Pan Adrija” nije odmah pocela sa vrSenjem
saobracajne delatnosti, to se ovaj predlog na prvom mestu odnosio na JAT i
»2Adriju”. Integracija je mogla biti sprovedena na dva nacina: likvidacijom
»Adrije”, koja je u 1963. godinu usla bez formiranih organa radnickog samo-
upravljanja (rok je bio godinu dana od osnivanja), sa gubicima u prve dve
godine poslovanja i tendencijom ka njihovom daljem rastu, a i zapocela je sa
radom kao preduzece u osnivanju, sto je bilo protivno propisima. Druga mo-
guénost se ogledala u osnivanju poslovnog udruZzenja, kakvo je ve¢ formira-
no za aerodromska preduzeca. U njihovom slucaju, udruZenje je koordinisa-
lo aktivnosti jugoslovenskih aerodroma i zastupalo njihove interese pred dr-
Zzavom. Treca ideja je bila da se formira Zajednica jugoslovenskog vazdusnog
saobracaja, u koju bi usle i avio-kompanije, i aerodromska preduzeca. Ipak,
iz nepoznatih razloga nijedna od ovih mera nije sprovedena.lé

O integraciji jugoslovenskih avio-kompanija se raspravljalo i kasnije.
Tokom 1974. organizacije Saveza komunista Jugoslavije u JAT-u, ,Pan Adriji”
i ,Ineks-Adriji” su donele odluku o pokretanju integracije ovih kompanija.
Tokom 1975. ovim aktivnostima se prikljucio i ,,Aviogeneks”, a predstavnici
sve Cetiri kompanije su ucestvovali na savetovanju odrzanom u Kumrovcu
21.1i 22. februara te godine. Nazalost, izvori ne govore o tome ko je inicirao
ovo savetovanje. Ni ono nije donelo rezultate, iako je bilo predvideno da se
uzdigne na nivo stalnog organa. Tokom diskusija je u viSe navrata ocenjeno
da izvesnu prepreku u integrativnim procesima predstavljaju razliciti po-
slovni modeli ,Aviogeneksa”, ,Ineks-Adrije”, ,Pan Adrije” i JAT-a (Carter na-
suprot redovnom saobracaju), kao i niska unifikacija flote, budu¢i da pro-
blem zajednicke nabavke aviona nikada nije reSen, mada su svi bili saglasni
da je proslo vreme neuskladenog rada u vazduSnom saobracaju i da je inte-
gracija potrebna. Reforme jugoslovenske privrede izvr§ene u ovom periodu
(ucvrséivanje radni¢kog samoupravljanja kroz transformaciju preduzeéa u
organizacije udruzenog rada, donoSenje Zakona o udruzZenom radu 1976)
dovele su do pojave nove moguce forme integracije, pored ve¢ pominjanog

15 Pisma direktora ,Pan Adrije” generalnom direktoru JAT-a, 10.1 11. 5. 1968 (Kopije doku-
menata ustupljene ljubaznoS$¢u Predraga Miladinovi¢a, Beograd); Kurjakovi¢, Pan Adria
JPTT, 55-64.

16 AJ,599-341, beleska o pitanju resavanja problema integracije preduzeca za vazdusni sa-
obracaj, bez broja, 2. 2. 1963; isto, teze za izradu Zakona o zajednici jugoslovenskog va-
zdus$nog saobracaja sa obrazlozenjem, bez broja i datuma (verovatno 1964); Kykodar, Jy-
locnoeeHcku easgywHu caodpahaj, 260-262, 288-289.
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poslovnog udruzenja. Godine 1977. iznet je predlog da se formira sloZena
organizacija udruzenog rada sa definisanom podelom rada i zajednickim
planiranjem razvoja, koris¢enjem kapaciteta i kadrovskom politikom, kao i
uskladenim delovanjem na inostranim trziStima. Prema ovom predlogu, JAT
bi se bavio redovnim i ¢arter dugolinijskim i redovnim domac¢im i meduna-
rodnim saobracajem avionima srednjeg kapaciteta, ,Aviogeneks” i ,Ineks-
Adria” bi vrsili ¢arter-letove avionima srednjeg kapaciteta, a Pan Adria re-
dovne, Carter i specijalne letove manjim avionima. Postojao je ¢ak i predlog
Seme ove sloZene organizacije, prema kojoj bi JAT i Pan Adria zadrZzali podelu
na osnovne radne organizacije, a Ineks-Adria i Aviogeneks bi ostali jedin-
stvene osnovne radne organizacije sa unutraSnjom podelom na sektore. I
ovog puta su sve aktivnosti prekinute bez obrazloZenja.1”

Interesantno je da su se najozbiljniji pokuSaji integracije jugosloven-
skih avio-kompanija odvijali u trenutku kada je savezna drzava poSla putem
dezintegracije. Ustavni amandmani iz 1968. i 1971, a zatim i Ustav SFR] iz
1974. otvorili su put konfederalizaciji drZave, jaCanju poloZaja republika i
poKkrajina u odnosu na saveznu drzavu (,narodi i narodnosti” su ostvarivali
svoja prava kroz republike i pokrajine, a kroz federaciju samo ako im je to
bilo u zajedni¢ckom interesu) i, u privrednom pogledu, pojacali proces pre-
tvaranja federalnih jedinica u nepovezana trzista. lako za to nema izvora, ni-
je nemoguce da, pored razli¢itih poslovnih modela i interesa avio-prevozni-
ka, i u ovom kljucu treba traziti razlog za neuspeh integracije jugoslovenskih
avio-kompanija u periodu 1974-1977.18

Poslednji pokusaj nekog vida povezivanja jugoslovenskih avio-kompa-
nija zabeleZen je u periodu od 1981. do 1984, kada je trebalo da bude osnovan
Odbor za koordinaciju politike razvoja i poslovanja organizacija udruzenog rada
avio-prevoznika, u ¢iji sastav bi usli predstavnici JAT-a, ,Ineks-Adrije”, ,,Avioge-
neksa”, Saveznog komiteta za saobracaj i veze, Sindikata radnika saobracaja i
veza Jugoslavije i Opsteg udruzenja saobracaja Privredne komore Jugoslavije.
Mada je odbacena ideja o osnivanju sloZene radne organizacije, JAT se zalagao
za osnivanje poslovne zajednice sa zadacima sli¢nim onim iz 1970-ih. Posle iz-
nosenja ideje o osnivanju ovog organa na savetovanju avio-prevoznika 1. jula
1981, njegova konstitutivna sednica je odrzana tek 17. maja 1984. Dosadasnja
istrazivanja nisu pokazala da je ovaj organ nastavio sa radom.19

17 Jugoslovenski aerotransport, 15. 9. 1974, sa elaboratom u prilogu; ,Integracija JAT-ova bu-
ducnost”, Jugoslovenski aerotransport, 15. 10. 1974, 3-4; Jugoslovenski aerotransport, 15. 3.
1975; ,Usmeravanje razvoja”, Jugoslovenski aerotransport, 24. 2. 1977, 3; ,Na pragu integra-
cije”, ,Podrska integraciji”, Jugoslovenski aerotransport, 19.3.1977, 6, 11; D. Kosti¢, , Integra-
cijom do SloZene organizacije udruZenog rada”, Jugoslovenski aerotransport, 11. 8. 1977, 5;
Branko Petranovi¢, Istorija Jugoslavije: tre¢a knjiga (Beograd: Nolit, 1988), passim; Simisi¢,
Bio jedan JAT, 163-164; Kykodar, Jyioci08eHcku sasgywHu caodpahaj, 289-290.

18 Tyauh, Jylocnosencka gprcasa, 694-699.

19 AJ,579-270A4, Informacija o rezultatima i problemima u sprovodenju stavova i zakljucaka
savetovanja predstavnika OUR avioprevozilaca Jugoslavije od 1. jula 1981. godine, bez
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Prakti¢no jedini integrativni proces u jugoslovenskom vazdu$nom
saobracaju izvrSen je tokom 1982. godine. ,Trans Adria”, naslednica ,Pan
Adrije” koja je 1978. otisla u stecaj, nasla se u finansijskim teSko¢ama izazva-
nim lo$im odabirom flote i preambicioznim zamislima rukovodstva kompa-
nije, usled ¢ega je doneta odluka o njenom pripajanju JAT-u. Mada je posto-
jalaideja da ,Trans Adria” opstane kao neki vid zasebnog pogona JAT-a, spa-
janje je sprovedeno kroz preuzimanje imovine i zaposlenih, ¢ime je , Trans
Adria” potpuno prestala da postoji, a broj avio-prevoznika u Jugoslaviji je do
pocetka raspada drzave sveden na tri.20

Mora se naglasiti da su integrativni procesi u civilnom vazduho-
plovstvu u svetu bili veoma zastupljeni. Britanska nacionalna avio-kom-
panija ,Briti§ ervejz” (British Airways) formirana je 1974. spajanjem dve
kompanije, BOAC (British Overseas Airways Corporation, specijalizovan
za dugolinijski saobracaj) i BEA (British European Airways, Cije su trziSte
bile unutrasnje i evropske linije). U pojedinim slucajevima je mogla biti i
nadnacionalna, pa je tako zdruZivanjem po jedne kompanije iz Danske,
Svedske i Norveske jo$ 1946. godine nastao SAS (Scandinavian Airways
System). StaviSe, ve¢ u vreme razmatranja podele rada medu jugosloven-
skim avio-kompanijama 1961. kao primer integrativnog procesa pomi-
njano je tada aktuelno spajanje dve francuske avio-kompanije, UAT i TAI
(Union aéromaritime de transport; Compagnie des transports aériens in-
tercontinentaux), pri Cemu su obe bile u privatnom vlasnistvu. Ovo govori
da sujugoslovenski organi zaduZeni za vazdus$ni saobracaj bili dobro upu-
¢eni u deSavanja i tendencije u vazduhoplovstvu u svetu i da su imali na-
meru da usvajaju pozitivna iskustva iz drugih zemalja. U velikom broju
slu¢ajeva su vete kompanije jednostavno kupovale vecinski vlasnicki
udeo i preuzimale manje. Konac¢no, danas, u prvoj polovini 21. veka, po-
stoji veoma razraden sistem alijansi avio-kompanija (Star Alliance,
SkyTeam, Oneworld). Sve ove mere bile su vodene Zeljom da se poslova-
nje avio-kompanija uc¢ini $to ekonomic¢nijim.2!

broja, decembar 1983; isto, Zapisnik sa Seste sednice Saveznog odbora Sindikata radnika
saobracdaja i veza Jugoslavije, br. 46, 22. 12. 1983; isto, BeleSka sa prvog zasedanja Odbora
za koordinaciju politike razvoja i poslovanja OUR avioprevozilaca Jugoslavije, 17. 5. 1984;
J. Simisi¢, ,Buduénost u zajedniStvu”, Jugoslovenski aerotransport, 13. 7. 1981, 12-13; Ky-
Kodar, Jylocs08eHcku 8azgywHu caodpahaj, 290-291.

20 M. Galijas, ,Obnova - temelj nove stabilnosti”, Jugoslovenski aerotransport, 17. 11. 1978,
6; Marko Rados, ,Na pragu integracije”, Jugoslovenski aerotransport, 25. 1. 1982, 5; ,Po-
stupak se privodi kraju”, Jugoslovenski aerotransport, 22. 2. 1982, 6; Kurjakovi¢, Pan Adria
JPTT, 5, 216-220, 225-226; Simisi¢, Bio jedan JAT, 197-199; Kykodar, Jylocio8eHcKu 8a-
3gywHu caodpahaj, 284, 414.

21 AJ, 599-293, BeleSka Razmatranja o pitanju koordinacije rada vazdusnog saobraéaja, bez
broja, 22.12.1961. O sli¢cnim procesima u svetu videti: Robin Higham, Speedbird: The Com-
plete History of BOAC (London: Bloomsbury Publishing, 2013); R. G. Grant, Flight: The
Complete History of Aviation (London: Dorling Kindersley, 2017); Kykodar, Jyiocsi08eHcku
sazgywHu caodpahaj, 291-292.
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Tokom vecéeg dela postojanja socijalisti¢ke Jugoslavije, paralelno je
postojalo viSe avio-kompanija. Ve¢ 1947, u fazi obnove vazduSnog saobraca-
ja posle Drugog svetskog rata, formirana su dva avio-prevoznika: nacionalni
JAT i meSovita Justa. Ovo dvojstvo je funkcionisalo u uslovima planske pri-
vrede, tako da o pravoj konkurenciji medu njima nije bilo reci. Pored toga,
Justa je ugasena 1949. usled Rezolucije Informbiroa i jugoslovensko-sovjet-
skog sukoba koji je usledio, tako da nije ostavila veceg traga u jugosloven-
skom vazdus$nom saobraéaju. Tokom 1960-ih godina osnovane su cak tri
avio-kompanije: ,,Adria aviopromet” (od 1968. do 1986. ,Ineks-Adria”) u
Ljubljanii,Pan Adria” u Zagrebu 1961, kao i ,Aviogeneks” u Beogradu 1968.
Sve tri kompanije su osnovane kao carter-prevozioci vezani za potrebe jugo-
slovenskog turizma. Odnosi medu ovim avio-kompanijama su varirali od sa-
radnje (podela rada, zajednicka obuka letaca, odrZavanje i nabavka letelica)
do otvorenih sukoba (nelojalna konkurencija, konflikti na stranim trzisti-
ma). Savezni organi su u viSe navrata pokusSavali da usklade rad avio-kom-
panija kako bi se smanjile negativne posledice samostalnog poslovanja, a u
periodu od 1974. do 1977. su napravljeni i pokusaji integracije u jedinstven
sistem, ali bez uspeha. Samo je 1982. doslo do pripajanja , Trans Adrije” (na-
slednice ,Pan Adrije”, likvidirane 1978) JAT-u, koje se i ne moZe smatrati za
pravu integraciju jer je svedeno na preuzimanje flote i zaposlenih.

Za ovakav ishod postoji viSe razloga. S jedne strane, Jugoslavija je u
odnosu na druge slicne drzave usvojila drugaciji model izgradnje socijali-
zma, sa privredom u vec¢oj meri okrenutoj trziSnom modelu i Zapadu, $to je
dalo formalnu osnovu za postojanje konkurentskih odnosa. Na drugoj strani,
razloge za nemogucnost bliZe saradnje ili integracije treba traziti u razli¢itim
modelima poslovanja i interesima samih avio-prevoznika (redovan nasuprot
Carter saobracaju, nedostatak unifikacije flote), zatim u politicCkom procesu
decentralizacije jugoslovenske federacije koji je doprineo zatvaranju njenih
republika same u sebe u privrednom pogledu, kao i u tendencijama najmanje
jedne jugoslovenske republike (Slovenije), da dobije sopstvenu avio-kompa-
niju kao neki vid iskazivanja drZavnosti. lako su jugoslovenski zvani¢nici
imali pred sobom primere uspes$nih integrativnih procesa i bili su s njima
dobro upoznati, jugoslovenski vazdusni saobracaj je iSao drugim putem, pu-
tem usitnjavanja jednog nevelikog trzista, Sto se moze tumaciti kao odraz
politickih odnosa u drZavi koja se postepeno decentralizovala i ¢ije su se re-
publike privredno i politicki postepeno udaljavale jedna od druge.
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Summary
Ilija Kukobat

Relations between Yugoslav Air Carriers:
Competition, Cooperation, Unsuccessful Integration (1947-1991)

Abstract: During the greater part of the existence of socialist Yugoslavia,
there was more than one air carrier in the country. From 1947 to 1949,
along with Yugoslav Airlines (JAT), the principal air carrier in Yugoslavia
after the Second World War, there was also the Yugoslav-Soviet Civil Avia-
tion Company YUSTA. From 1949 to 1961, JAT was the sole air carrier in
the country. Starting that year and up to 1968, three more air carriers were
formed: Adria Airways, Pan Adria and Aviogenex. In 1982, Trans Adria, the
heir to Pan Adria, (closed in 1978), was merged into JAT, thus reducing the
number of air carriers in Yugoslavia to three. The aim of this paper is to
demonstrate the relations among these companies ranging from conflicts
(lack of coordination in foreign markets, unfair competition) to cooperation
(common aircraft purchases, division of work) to failed attempts of integra-
tion in a single system or the institutionalisation of their cooperation. The
paper is based on unpublished archival records, periodicals, and relevant
literature.

Keywords: Yugoslavia, air transport, Yugoslav Airlines (JAT), YUSTA, Adria
Airways, Inex-Adria, Pan Adria, Trans Adria, Aviogenex

Throughout the greater part of the existence of Socialist Yugoslavia,
several air carriers worked in parallel. This was a unique case among socia-
list countries, which usually only had a single state-run carrier. Two compa-
nies were formed in 1947: Yugoslav Airlines (Jugoslovenski aerotransport,
JAT) and the Yugoslav-Soviet Civil Aviation Company (YUSTA). There was no
real competition between them, as each was the sole operator on routes as-
signed to them by Yugoslav authorities, although YUSTA was granted the
right to operate several airports throughout the country. YUSTA terminated
its services in 1949, after the Tito-Stalin split, leaving JAT as the sole air car-
rier in the country until 1961. Two new aviation companies were founded
that year: Adria Airways in Ljubljana (formed by the Government of Slove-
nia, operated as part of the trade company Interexport from 1968 to 1986 as
Inex-Adria Airways) and Pan Adria, formed by the City of Zagreb. These were
joined in 1968 by Aviogenex, formed by the Belgrade-based foreign trade
company Generalexport. All of them were dedicated to charter services rela-
ted to the booming tourist industry along Yugoslavia’s Adriatic coast. Relati-
ons between these carriers warried from cooperation (division of market,
joint procurement of aircraft and their maintenance) to conflicts (unfair
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competition, conflicting interests in foreign markets). Several attempts at in-
tegrating the air carriers or at least coordinating their activities were made
by the federal authorities (Federal Executive Council, i.e. the federal govern-
ment and its ministries, Directorate General of Civil Aviation, Federal Cham-
ber of Commerce) who wished to minimise the negative consequences of
competition. The most serious ones occurred during the 1970’s, but to no
avail. The only case of integration happened in 1982, when JAT took over
Trans Adria, the heir to Pan Adria, which was liquidated in 1978. The reason
for this failure can be found in the differences in their business models (re-
gular vs. charter services). However, it can be suggested that the very exis-
tence of more than one air carrier in a socialist economy, as well as the failu-
re to properly coordinate their work, was driven by the desire of certain
Yugoslav constituent republics (especially Slovenia) to set up their own na-
tional civil aviation companies in a country that was, especially since the
1970’s slowly moving from political and economic decentralisation towards
disintegration.
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