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POCECI VAZDUSNOG SAOBRACAJA
U POSLERATNOJ JUGOSLAVILJI 1945-1947.

APSTRAKT: Na osnovu arhivske grade i literature predstavijena je
pocetna faza u razvoju vazdusnog saobracaja u Jugoslaviji nakon Drugog svet-
skog rata, odnosno rad Prvog vazduhoplovnog transportnog puka vazduhoplov-
stva Jugoslovenske armije u civilnom vazduhoplovstvu do trenutka u kojem se
pojavijuju Jugoslovenski aerotransport (JAT) i Jugoslovensko-sovjetsko akcio-
narsko drustvo za civilno vazduhoplovstvo (JUSTA) kao preduzeca kojima je
vazdusni saobracaj predstavljao osnovnu delatnost.

KLJUCNE RECI: Jugoslavija, vazduhoplovstvo, vazdusni saobracaj,
Jugoslovensko ratno vazduhoplovstvo, ,,Putnik®, Jugoslovenski aerotransport
(JAT), Jugoslovensko-sovjetsko akcionarsko drustvo za civilno vazduhoplov-
stvo (JUSTA)

Planovi za obnovu vazdu$nog saobracaja sa kraja Drugog svetskog rata

Do Drugog svetskog rata, vazdusni saobracaj na teritoriji Jugoslavije,
kao i sa susednim zemljama, obavljalo je Drustvo za vazdus$ni saobracaj ,,Aero-
put®. Osnovano je 1927. godine kao akcionarsko drustvo u privatnom vlasnistvu
kome je drzava ugovorom ustupila pravo na obavljanje vazdusnog saobracaja.
Zapocevsi rad sa Sest francuskih putnic¢kih aviona na liniji Beograd — Zagreb,
»Aeroput® je postepeno Sirio svoju flotu i mrezu linija sve do 1940. godine,
kada je jugoslovenska vojska rekvirirala deo njegove flote za svoje potrebe.
Vecina aviona ,,Aeroputa“ stradala je 1941. tokom Aprilskog rata, dok su dva
uspela da se domognu Bliskog istoka, ali su predati na upotrebu britanskom
vojnom vazduhoplovstvu. Kraj letacke sezone ,,Aeroputa“ 1940. godine oznacio
je i kraj jugoslovenskog vazdu$nog saobrac¢aja do 1945. godine.'

' Vige o ,,Aeroputu videti u: Cedomir Kruni¢, Civilno vazduhoplovstvo Kraljevine Jugoslavije.
Knjiga prva (Beograd: izdanje autora, 2010); Yenomup Januh u Orman Ilerposuh, Kpamka
ucmopuja eazoyxonioscmea y Cpouju (beorpan: Aepoxomynukanuje, 2011); Bojan Dimitrije-
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O potrebi za obnovom vazduSnog saobracaja na teritoriji Jugoslavije
razmiSljalo se i pre okon¢anja Drugog svetskog rata. Jedan od prvih dokumena-
ta na ovu temu sastavljen je ve¢ 28. decembra 1944. za potrebe Komisije za
privrednu obnovu zemlje (pretece Savezne planske komisije). U ovom planu je
iznet predlog mreze putnickih i teretnih vazdus$nih linija koje bi uglavnom po-
vezivale glavne gradove republika i vece primorske gradove (putnic¢ke), odno-
sno vece privredne centre (teretne; videti kartu 1). U pogledu nabavke letelica,
predloZena je nabavka 20 americkih aviona Daglas DC-3, nemackih Junkers Ju
52 ili sli¢nog tipa, sa tri tone korisne nosivosti.

—— /"\Mariﬁbér{'
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- X
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Putnike Teretne  Aerodromi

linije linije

Karta 1: Predlozena mreza vazdusnih linija iz 1944.
(Original u: AJ, 41-15-29, Referat o obnovi vazdusnog saobracaja od 28. 12. 1944)

Pored redovnih linija, preporuceno je da se prema privrednim centrima
gde nije predvidena izgradnja aerodroma i odrzavanje vazduSnog saobracaja
uvedu kurirske linije. Razlog za ovo je bilo ocekivanje da ¢e proteci izvesno
vreme pre uspostavljanja normalnog drumskog i Zeleznickog saobracaja prema
tim centrima. Kurirski avioni bi prevozili po tri ili Cetiri putnika, odnosno 200—
400 kilograma tereta, a bili bi kori$¢eni za hitan prevoz alata, opreme, medicin-
skih sredstava ili putnika od posebnog znacaja. Za kurirsku sluzbu predlozene
su sledece letelice: nemacki ,,Storh®, odnosno ,,Roda“, britanski ,,Proktor i
americki ,,Fercajld”“. Najveé¢i deo ovog referata Cine specifikacije potrebne

vi¢, Milan Micevski i Predrag Miladinovi¢, Kraljevsko vazduhoplovstvo. Vojno vazduhoplovstvo
Kraljevine SHS/Jugoslavije 19181944 (Beograd: Institut za savremenu istoriju, 2012).
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opreme i tehnickih sredstava: aviona, rezervnih delova i motora, zemaljske
opreme za aerodrome, motornih vozila, pogonskog i potroSnog materijala, kao i
detaljne specifikacije opreme i alata za ,.konstrukcione, stolarske i finomehani-
carske radionice®. Mada ih nema u prvom delu referata, u specifikaciji se pomi-
nje i potreba za tri amfibijska aviona ,,neodredenog tipa®“ i istog kapaciteta kao
kurirski avioni. Najverovatnije bi bili kori§¢eni na jadranskoj obali i ostrvima.
Interesantno je da su se na karti mreze vazdusnih linija kao jugoslovenski gra-
dovi nasli i Trst, Zadar i Rijeka, mada rat jo§ nije bio zavrsen.?

Uz ovaj, jo$ jedan dokument je, pored detaljne analize rada predratnog
Drustva za vazdusni saobracaj ,,Aeroput®, doneo i neke uopstene predloge za
potrebne mere po pitanju obnove vazdusnog saobracaja. I ovde je konstatovano
da bi za potrebe buduceg vazduSnog saobracaja trebalo nabaviti 10 americkih
aviona Daglas DC-3 ili 20 nemackih aviona Junkers Ju-52, u zavisnosti od toga
koji su od njih dostupniji. Sledec¢a mera bi bilo osposobljavanje osnovnih aero-
dromskih objekata neophodnih za normalno odvijanje saobracaja, kao i nabavka
uredaja za rad navigacione, meteoroloske i sluzbe veze. Konacno, preporuceno
je da se prikupi letacko, tehnicko, manipulativno i administrativno osoblje, uz
napomenu da ga u zemlji ima dovoljno za brzo i efikasno pokretanje vazdusnog
saobracaja. Receno je i da vazdusni saobracaj mora da bude ,,uredan, redovan,
rentabilan, ekonomski zdrav i siguran®, te da bi trebalo ,,u tu svrhu povezati i
koordinirati sva javna saobracajna sredstva pod upravu ili kontrolu jednog mini-
starstva u cilju vodenja jedne opste saobraéajne politike za celu zemlju.*

Uz ova dva, postojao je i tre¢i, takode nedatiran plan izloZen na nekoli-
ko karata predvidene aerodromske mreze, kao i mreze unutrasnjih i medunarod-
nih linija, uz spisak potrebnih aviona i druge opreme. Ovde je predloZzena na-
bavka jedne transportne divizije sa jednim pukom od 20 dvomotornih aviona u
dve eskadrile i dva puka od po 30 jednomotornih aviona, svaki sa po tri eskadri-
le. Sest dvomotornih aviona bi bilo kori§éeno u medunarodnom saobraéaju, a
Cetrnaest na ,,unutra$njoj saveznoj mrezi redovnog vazdusnog saobracaja.” Jed-
nomotorni avioni bi bili upotrebljeni ,,za redovne i vanredne prenose vazdu$nim
putem nad teritorijama federalnih jedinica.” Uz ovo, predvidena je nabavka
putnickih i teretnih vozila za prevoz putnika, prtljaga, robe i poSte od gradova
do aerodroma, kao i opreme za jednu remontnu radionicu na beogradskom a-
erodromu. U medunarodnom saobracaju su predvidene tri linije. Prva je bila
Moskva — Odesa — Bukurest — Beograd — Zagreb — Milano — Torino, druga Be-
ograd — Ni§ — Sofija — Solun — Atina, a trea Beograd — Ni§ — Skoplje — Solun.

2 Arhiv Jugoslavije (AJ), fond 41, Savezna planska komisija, fascikla 15, arhivska jedinica 29,
Referat o obnovi vazdusnog saobracaja od 28. 12. 1944. Autor referata nije potpisan.

3 AJ, fond 836, Kancelarija Marsala Jugoslavije, predmet I1I-2-¢/38, Kratak izvestaj o jugosloven-
skoj civilnoj avijaciji. lako dokument nije potpisan, niti datiran, moZze se pretpostaviti da je
nastao krajem 1945. godine na osnovu sledeceg navoda: ,,Sada imamo u saobracaju svega dva
do tri zastarela saobracajna aviona nemackog porekla tipa Junkers 52, a prvi let jednog jugo-
slovenskog putni¢kog aviona (upravo Ju 52) izveden je 6. oktobra 1945. godine. Odli¢no pozna-
vanje rada ,,Aeroputa“ govori da je autor najverovatnije tamo radio pre rata. Verovatno je uz
ovaj dokument postojalo propratno pismo sa podacima o autoru i vremenu nastanka dokumenta.
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Na unutrasnjem planu, predvidene su Cetiri kategorije aerodroma: javna carin-
ska pristanista I klase (Beograd i Zagreb) i II klase (Nis$ i Skoplje), kao i javna
pristanista I klase (Ljubljana, Sarajevo i Podgorica) i II klase (Trst, Rijeka, Za-
dar, Split, Mostar, Dubrovnik i Bar). Mreza linija zamiSljena je na slican nacin
kao i u pomenutom dokumentu dostavljenom Komisiji za privrednu obnovu
zemlje uz manje izmene, poput produzenja linije Beograd — Podgorica do Bara,
tako da je verovatno ovde reé o razradi tog plana.*

Konacno, iako nije funkcionisala, na teritoriji Jugoslavije je 1945. jo§
uvek formalno postojala jedna aviokompanija — ,,Aeroput“. lako je pod priti-
skom okupacionih vlasti u Srbiji 1943. godine doneta odluka o likvidaciji
»Aeroputa®, ona je ponistena po oslobodenju i 2. jula 1945. odrzana je van-
redna skupstina akcionara na kojoj su izabrani novi upravni i nadzorni odbor.
Ipak, daljih aktivnosti nije bilo. Konacno, kako se radilo o akcionarskom
drustvu u privatnom vlasnistvu, Cije je postojanje bilo suprotno tadasnjem
zakonodavstvu, krajem 1948. godine je za svega pet dana (od 24. do 28. de-
cembra) izvrSen likvidacioni postupak, ¢ime je ,,Aeroput® definitivno prestao
da postoji.’

Prvi vazduhoplovni transportni puk kao avio-prevoznik

Vec u maju 1945. obavljeni su prvi letovi koji u odredenom smislu ima-
ju karakteristike civilnog vazdusnog saobracaja. Radilo se o sluzbenim putova-
njima transportnim avionima vazduhoplovstva Jugoslovenske armije, za koja su
izdavane narocite dozvole. Letovi su obavljani od Beograda prema Zagrebu,
Zadru, Podgorici, Sarajevu i Bariju. Ipak, ovi letovi nisu imali karakter redovnih
avionskih linija, ve¢ su obavljani po potrebi, niti je bilo slobodne prodaje karata
za gradane. Tokom avgusta iste godine bilo je letova i za Ljubljanu, Skoplje,
Sofiju, Tiranu, Atinu, VarSavu, Prag, Moskvu i Udine, a na beogradskom aero-
dromu je bazirana i jedna transportna grupa sovjetskog vojnog vazduhoplov-
stva. Pored njih, za Beograd su leteli i Amerikanci, Britanci, Francuzi i Bugari.
Ipak, Cini se da su i ovi letovi bili sluzbene prirode, posto se opet radilo o voj-
nim letelicama.

Potreba za brzom i efikasnom vezom sa inostranstvom znacila je da ce,
u nedostatku medunarodnih Zeleznickih veza, vazdusni saobracaj dobiti prvo-
razredan znacaj. Stoga je prvi vojni avion sa jugoslovenskim oznakama izveo

4 Kopije dokumenata ustupljene ljubazno$éu Milana Micevskog. Ovaj plan je sigurno povezan sa
pismom Nacionalnog komiteta oslobodenja Jugoslavije pripremljenim za upucivanje Josifu Vi-
sarionovicu Staljinu, gde se, pored ostalog, navodi da bi vazduhoplovstvu Jugoslovenske armije
trebalo isporuciti tehniku za jednu transportnu diviziju sa jednim pukom od 20 dvomotornih i
dva puka sa po 30 jednomotornih aviona, tj. identi¢ne koliine aviona. AJ, 836, 1-3-b/579,
Pismo delegata NKOJ-a marsalu J. V. Staljinu, bez datuma (1944/19457?).

5 O likvidaciji ,,Aeroputa® videti: C. Krunié, n. d., 258-269.

% Dozvole za sluzbena putovanja avionom videti u: AJ, fond 620, Uprava civilnog vazduhoplov-
stva, fascikla 1. Najstarija sacuvana molba datirana je 30. 4. 1945; AJ, 620-2, Mesecni izvestaj o
radu Vazduhoplovnog pristanista ,,Beograd® za avgust 1945, pov. br. 47 od 20. 9. 1945.
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let na liniji Beograd — Prag 6. oktobra 1945. godine. U ovom slucaju, saobracaj
je ve¢ bio komercijalne prirode, a prodajom karata, prevozom putnika od grada
do aerodroma, smestajem i kreditiranjem posada ¢ehoslovackih aviona u Beo-
gradu bavilo se turisticko preduzece ,,Putnik”. Predlagano je produzenje ove
linije do Var$ave u saradnji sa Cehoslovacima i Poljacima, uz moguénost zajed-
nicke nabavke aviona, ali do toga nije doslo. U cilju normalnog odvijanja vaz-
dusnog saobracaja, sklopljen je i medudrzavni sporazum izmedu Jugoslavije i
Cehoslovacke.”

Pored medunarodnog, postojala je potreba i za uspostavljanjem doma-
¢eg vazdusnog saobracaja, najvise izmedu Beograda i republickih centara, kao i
sa primorjem, do kojeg nisu postojale zadovoljavajuce Zeleznicke i drumske
veze. U prole¢e 1946. godine pokrenut je saobracaj na slede¢im linijama: 8.
aprila, Beograd — Titograd i Beograd — Sarajevo; 15. aprila, Beograd — Zadar —
Zagreb; 7. maja, Beograd — Zagreb; 9. maja, Beograd — Ljubljana; 13. maja,
Beograd — Skoplje (videti kartu 2). Pored toga, 11. jula iste godine sklopljen je
ugovor o vazdu$snom saobracaju izmedu Jugoslavije i Albanije, a 16. jula otvo-
rena je i druga medunarodna linija, Beograd — Tirana, dok je za upravljanje
aerodromom u Tirani osnovan Jugoslovenski centar Glavne uprave vazdu$nog
saobrac¢aja (GUVS) FNRIJ. Policijsku, carinsku i meteorolosku sluzbu obavljali
su Albanci, dok su Jugosloveni bili zaduzeni za kontrolu letenja, uz zadatak da
osposobe albanske kadrove za rad na istim poslovima. Prodajom karata i prevo-
zom putnika od gradova do aerodroma nastavilo je da se bavi turisticko predu-
zece ,,Putnik®. Saobracaj je, medutim, i dalje bio izrazito sezonskog karaktera.
Kraj letacke sezone bio je 1. novembar, buduéi da kiSom raskvaSene travnate
piste ne bi izdrzale tezinu aviona, a nepouzdana oprema za odledivanje na avio-
nima nije garantovala bezbedno letenje, mada su po potrebi vrSeni vanredni
letovi. Pored toga, Komanda vazduhoplovstva je 23. jula 1946. bez posebnog
obrazlozenja naredila da se odmah prekine saobracaj na linijama od Beograda
prema Ljubljani, Zagrebu, Sarajevu i Skoplju, kao i na liniji Zagreb — Zadar,
mada je kasnije saobracaj obnovljen u punom obimu. Uz domace, na jugoslo-
venske aerodrome i dalje su sletali inostrani avioni: ¢ehoslovacki, bugarski,
britanski, sovjetski i drugi.®

7 AJ, 620-1, Duplikat dopisa ,,Putnika® Finansijskom odeljenju Komande vazduhoplovstva od
1. 12. 1945. St/BP 1410; Diplomatski arhiv Ministarstva spoljnih poslova Republike Srbije
(DA MSP), Politicka arhiva (PA), Jugoslavija, 1945, f. 29, dopisi poslanstva DFJ u Varsavi
Ministarstvu inostranih poslova DFJ pov. br. 4651 od 22. 9. 1945. i Odeljenja za vazdus$ni
transport Komande vazduhoplovstva Konzularno-privrednom odeljenju MIP DFJ pov. br.
4990 od 6. 10. 1945.

8 AJ, fond 7, Putnik, f. 2, Bilten Direkcije ,,Putnika, br. 5 za maj 1947; AJ, 41-274-453, Referat
uz eksploatacioni plan za 1947. godinu Direkcije civilnog vazduSnog saobracaja od 12. 12.
1946; AJ, 620-2-4, Mesecni izvestaji uprava javnih vazdus$nih pristanista; AJ, 620-3, Naredenje
Komande vazduhoplovstva Glavnoj upravi vazdus$nog saobracaja str. pov. br. 1813. od 23. 7.
1946; A, 620-4, Dopis Zemaljske direkcije ,,Putnika“ za Bosnu i Hercegovinu Komandi vazdu-
hoplovstva br. 839/46 od 27. 7. 1946.
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Karta 2:'Mreia linija Prvog vazduhoplovnog transporthog puka tokom 1946. godine
(Izradeno prema: AJ, 7, f. 2, Bilten Direkcije ,,Putnika®, br. 5, maj 1947)

5

U trenutku pokretanja vazdus$nog saobracaja, pri Komandi vazduhoplov-
stva postojalo je Odeljenje za vazdusni transport. Ipak, kao adekvatnije reSenje za
upravljanje vazdusnim saobrac¢ajem, u drugoj polovini 1945. formirana je Glavna
uprava vazdusnog saobracaja.” Na njenom &elu se od 1. maja 1946. nalazio general-
major Porde Jovanovic, koji je prethodno bio nacelnik Odeljenja za vazdusni tran-
sport. lako je formacijski bila u sastavu Komande vazduhoplovstva, finansirana je
iz sredstava Ministarstva saobracaja FNRJ. Pored toga, u reSenju o organizaciji
istog ministarstva iz 1946, GUVS se navodi kao organ u njenom sastavu, ali za koji
vaze posebna organizaciona pravila.'’ Cini se da je uprava stvarno profunkcionisala
tek u maju 1946, kada su postavljeni upravnik i Sefovi odseka, doneta pravila o radu
i zapoCeto vodenje sopstvenog delovodstva. Pored toga, tek je tog meseca glavni

9 U dosadasnjem istraZivanju nismo uspeli da ustanovimo tatan datum formiranja GUVS. Odelje-
nje za vazdusni transport Komande vazduhoplovstva obavestilo je Konzularno-privredno ode-
ljenje Ministarstva inostranih poslova DFJ o osnivanju ove uprave dopisom od 13. novembra
1945. bez navodenja datuma osnivanja, tako da bi trebalo da je osnovana nekoliko dana pre to-
ga. Videti: DA MSP, PA, Jugoslavija, 1945, f. 15, pov. br. 6038, 13. 11. 1945. Drugi datumi
koji se mogu sresti su 1. 1. 1946. (AJ, fond 162, Ministarstvo saobracaja Vlade FNRJ, f. 1, Raz-
voj organizacije recnog, vazduSnog i drumskog saobracéaja, bez broja i datuma) i 22. 2. 1946.
(Bojan Dimitrijevi¢, Jugoslovensko ratno vazduhoplovstvo i protivvazdusna odbrana (Beograd:
Institut za savremenu istoriju, 2017), 48).

10°AJ, 162-1, ReSenje o unutra$njem uredenju Ministarstva saobrac¢aja i njegovih ustanova br.

57342/46 od 20. 6. 1946; AJ, 620-2, Naredba Komande vazduhoplovstva pov. br. 82 od 1. 5.
1946.
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upravnik poceo sa izdavanjem naredbi vezanih za vazdusni saobracaj, dok se pret-
hodno regulativom bavila direktno Komanda vazduhoplovstva. Uprava je u svom
sastavu imala tri odeljenja: Upravno (sa dva odseka: upravni i pravni), Saobracajno
(sa tri odseka: saobracajni, tarifsko-takseni i statisticki) i Finansijsko-komercijalno
(sa dva odseka: knjigovodstveno-ratunovodstveni i materijalni), dok su uprave
javnih vazdus$nih pristanista predstavljale posebne organizacione jedinice zaduzene
za normalno funkcionisanje aerodroma.''

Jedina formacija sa letelicama i posadama sposobnim za obavljanje
vazdusnog saobracaja bio je Prvi vazduhoplovni transportni puk. Formiran u
avgustu 1945. od Transportne grupe, u svom sastavu je imao sovjetske, nemac-
ke 1 americke letelice rasporedene u tri eskadrile. Na dan 17. maja 1946. formi-
rana je Transportna eskadrila GUVS kojoj je dodeljen deo ljudstva i tehnike
Prvog transportnog puka. Prema predlogu o formiranju eskadrile, upu¢enom 14.
maja te godine, trebalo je da ima komandira, pomo¢nika komandira, po jednog
administrativnog ¢inovnika i inZenjera, po dva tehniCara, magacionera i Sofera,
po osam prvih pilota, drugih pilota, navigatora i radio-telegrafista, kao i 24 me-
hanicara, odnosno 66 pripadnika. Na raspolaganju bi imala i ,,0sam viSemotor-
nih viseseda“ ¢iji tip nije naveden.'

Kao §to je vec reCeno, prvi avioni koris¢eni u vazdusnom saobrac¢aju bili su
nemacki tromotomi transportni avioni tipa Junkers Ju 52. Ovi avioni su konstruisani
kao putni¢ki tridesetih godina, da bi u Spanskom gradanskom ratu bili iskori$¢eni
kao bombarderi. U Drugom svetskom ratu predstavljali su kicmu nemacke tran-
sportne avijacije, iako su smatrani zastarelim. Proizvodeni su i Francuskoj, kako
pod nemackom okupacijom, tako i posle Drugog svetskog rata, pod nazivom ,,Tu-
kan*. U vazduhoplovstvu Jugoslovenske armije, odnosno Jugoslovenskom ratnom
vazduhoplovstvu, koris¢eno je ukupno osam ovih aviona u periodu od 1944. do
1964. godine, od Cega Cetiri originalna nemacka Ju 52, zaplenjena 1944—1945, i
Cetiri francuska ,,Tukana®. Tri su kupljena 1945. ili 1946. u Francuskoj upravo za
potrebe vazdusnog saobracaja. Pored njih, jo§ dva su nabavljena 1951. za potrebe
Jugoslovenskog aerotransporta, pri ¢emu je jedan unisten iste godine u udesu kod
Rijeke, dok je drugi predat Jugoslovenskom ratnom vazduhoplovstvu.'?

Medutim, kako su letelice sovjetske proizvodnje postale osnov jugoslo-
venskog vojnog vazduhoplovstva posle Drugog svetskog rata, njima su se ubrzo
pridruzili sovjetski avioni tipa Lisunov Li-2. Jedanaest ovih aviona primljeno je
iz Sovjetskog Saveza avgusta 1945, u vreme mirnodopske reorganizacije i pro-

11 AJ, 620-2, Naredba Komande vazduhoplovstva pov. br. 82 od 1. 5. 1946; AJ, 620-3, Naredba
glavnog upravnika vazdusnog saobracaja pov. br. 4 od 13. 5. 1946. i Dopis GUVS Tre¢em ode-
ljenju Komande vazduhoplovstva pov. br. 15 od 13. 5. 1946.

12°AJ, 620-3, Dopis GUVS Treéem odeljenju Komande vazduhoplovstva pov. br. 15 od 13. 5.
1946. i naredenje Komande vazduhoplovstva pov. br. 2688 od 17. 5. 1946.

13 AJ, 620-3, Depesa GUVS vojnom izaslaniku Jugoslovenske armije u Parizu str. pov. br. 38 od
29. 10. 1946; B. Dimitrijevié, n. d., 4849, 417. U depesi se navodi samo da su avioni i delovi
isplaceni, ali ne i kada su prispeli u Jugoslaviju. Ipak, u novembru 1945. pominju se tri regis-
tracije aviona ovog tipa, da bi taj broj do septembra 1946. dostigao Sest, tako da su verovatno
stigli u meduvremenu.
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Sirenja vazduhoplovstva Jugoslovenske armije. Radilo se o kopiji americkog
putnickog aviona Daglas DC-3, verovatno najkvalitetnije letelice u svojoj klasi
u tom periodu, za koji su Sovjeti otkupili licencu i koju su uspesno proizvodili
uz minimalne razlike u spoljnom izgledu i karakteristikama u letu.

Ipak, ubrzo su pocele da pristizu primedbe na ,,Lisunove*. Pomalo neoceki-
vano za jedan sovjetski avion, smatralo se da je sistem za odledivanje krila neade-
kvatan. Najvece probleme, medutim, zadavali su motori. Dolazilo je do Cestih kva-
rova, koristili su drugacije gorivo u odnosu na zapadne letelice i postojala je potreba
za posebnim vozilom za startovanje motora, dok su americki motori bili opremljeni
elektricnim starterima. U jednom kasnijem referatu, inz. Ljubomir Golubovi¢ naveo
je Citav niz nedostataka Li-2 u odnosu na DC-3: manja putna brzina, kraci resurs
(vek trajanja) motora i aviona u celosti, slabiji motori, neudobnija putnicka kabina,
loSija sredstva veze i veca potro$nja goriva. Dalje, smatrao je i da sovjetske tvrdnje o
vecoj sigurnosti, boljem sistemu zagrevanja kabine, boljoj izradi i duzem veku
eksploatacije nisu tane. Stoga se odustalo od upotrebe Li-2 na medunarodnim lini-
jama, a radilo se na tome da se povuku i iz unutra$njeg saobracéaja.'*

Ve¢ tokom 1946. godine zapocela je nabavka americkih transportnih avi-
ona C-47 (prva dva su stigla u prolece 1946), koji su zatim upucivani u ¢ehoslo-
vacku fabriku ,,Avia“ na preradu u putnicke DC-3. Nabavke ovih letelica su obav-
ljane preko Zavoda za vanredne nabavke pri Ministarstvu spoljne trgovine, u
¢ijem se programu nabavki za period od aprila 1945. do decembra 1946. navodi
potreba za osam aviona ovog tipa uz rezervne motore i delove. S druge strane, u
leto 1946. GUVS je preporucila nabavku izmedu Sest i deset ovakvih aviona,
posebno naglasavajuéi da se mogu nabaviti veoma povoljno iz americkih viskova
u Nemackoj 1 Italiji uz adekvatne koli¢ine rezervnih delova i motora, kao i da ih
cak i Sovjeti koriste na medunarodnim linijama. Procenjeno je da bi nabavka
deset aviona sa rezervnim delovima i motorima kostala oko 380.000 dolara.'® Ve¢
avgusta 1946. pokusana je nova nabavka, ali sada ,,iz izvesnih politi¢kih razloga“
Amerikanci nisu hteli da prodaju Jugoslaviji avione. Stoga je u decembru 1946.
GUVS predlozila Ministarstvu saobra¢aja nabavku tri aviona i osam rezervnih
motora u Belgiji.'® Da se radilo o dobrom izboru najbolje govori ¢injenica da je
DC-3 predstavljao osnovni tip aviona u jugoslovenskom vazdu$nom saobracaju

14 AJ, 620-4, Dopis Uprave vazdusnog javnog carinskog pristanista ,,Beograd Glavnoj upravi
vazdus$nog saobracaja pov. br. 244 od 9. 12. 1946; AJ, 620-56, Misljenje inz. Ljubomira Golu-
bovica po pitanju poredenja aviona DC-3 sa avionom Li-2. Golubovi¢ je postavljen za referenta
za avione GUVS 1. 5. 1946 (videti: AJ, 620-2, Naredba Komande vazduhoplovstva pov. br. 83
od 1. 5. 1946), ali druge podatke o njemu do sada nismo nasli. Referat nije datiran, ali autor ka-
ze da po pitanju poredenja Li-2 i DC-3 sa tacke gledista letaca treba da se konsultuje ,,drug
[Zlatko] Dimé&ovi¢®, predratni pilot ,,Aeroputa® koji je tokom 1948. godine leteo za JUSTU,
gde su se koristili ,,Lisunovi“. Stoga je ovaj referat verovatno napisan tokom te godine. B. Di-
mitrijevi¢, n. d., 33, 48-49, 418.

15 AJ, fond 89, Zavod za vanredne nabavke, f. 58, Definitivni program isporuka za pomo¢ i obnovu
Jugoslavije za period 15. aprila 1945-31. decembra 1946; AJ, 620-3, Dopis Komande vazduhoplov-
stva Generalstabu Jugoslovenske armije pov. br. 173 iz jula 1946 (bez tatnog datuma) i Dopis Ko-
mande vazduhoplovstva Konzularno-privrednom odeljenju MIP FNRJ pov. br. 189 od 20. 7. 1946.

16 AJ, 620-2, Dopis GUVS Ministarstvu saobra¢aja FNRJ pov. br. 600 od 10. 12. 1946.
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sve do Sezdesetih godina 20. veka. Za navedene letelice su propisana sledeca
maksimalna dozvoljena optere¢enja: Ju 52 — Sesnaest putnika, Li-2 — osamnaest
putnika, uz petoclanu posadu u oba slucaja. Za DC-3 nismo nasli sli¢an doku-
ment, ali su verovatno imali kapacitet od oko dvadeset putnika.'’

U trenutku kada je prvi jugoslovenski avion poleteo za Prag, na njemu
su se nalazile samo vojne oznake: rondele (kruzna oznaka nacionalne pripadno-
sti letelice, najces¢e na krilima ili trupu), drzavna zastava i eskadrilski broj.
Medutim, u novembru 1945. na letelicama pocinju da se pojavljuju civilne re-
gistracije, kao 1 odredena pravila u njihovom dodeljivanju, koja ¢e se poStovati i
kasnije. Za pocetak, obnovljena je upotreba registarske oznake YU, uvedene
1935. godine, a prve letelice sa civilnim oznakama bila su tri Junkersa: YU-
CAA, YU-CAB i YU-CAC."® Njima su se zatim pridruzili i avioni tipa Li-2 koji
su dobijali oznake u sekvenci YU-BA* (zvezdica predstavlja tre¢e slovo u re-
gistraciji koje se dodeljuje svakom avionu posebno), a potom i C-47, sa ozna-
kama YU-AB* (kasnije i YU-AC*)."” Pored ugovora o vazdu$nom saobracaju
sklopljenog sa Cehoslovackom, jugoslovenske vlasti su morale da traze posebne
dozvole od SavezniCke kontrolne komisije u Madarskoj za prelete preko njene
teritorije. U zahtevima za izdavanje tih dozvola morali su biti navedeni i znaci
pripadnosti letelice, odnosno njihove registracije, koje su sluzile i kao pozivni
znaci za odrzavanje veze. Sto se ti¢e pravila o oznaavanju, kasnije su svi put-
nicki avioni u Jugoslaviji dobijali oznake formata YU-A**, pri ¢emu je drugo
slovo dodeljivano po tipu aviona, a tre¢e se odnosilo na konkretan avion.

Kako u dosadasnjem istrazivanju nije pronaden jedinstven i celovit spisak
letelica koje su upotrebljavane u vazdusnom saobracaju u ovom periodu, njihova
brojnost se moze odrediti posredno, kroz druge izvore. Za pocetak, marta 1946.
predvideno je da se izdvoji pet aviona Prvog transportnog puka za upotrebu u vaz-
dusnom saobraéaju.”’ Kao $to je ve¢ bilo reci, do maja je taj broj narastao do osam.
Cini se da je taj broj nastavio da raste, jer se u molbama za odobrenje preleta preko
Madarske i mese¢nim izvestajima uprava vazdus$nih pristaniSta navodi ukupno Sest
registracija za ,,Junkerse, od YU-CAA do YU-CAF, i tri registracije za C-47, YU-
ABA, YU-ABB i YU-ABC.*' Ovo ukazuje da su sovjetski ,,Lisunovi“ pretezno
kori$¢eni na domacim linijama i za povremene vanredne letove ka inostranstvu, §to
se moze pratiti kroz mesecne izvestaje o radu uprava vazdusnih pristani$ta, uz koje
su prilagani spiskovi aviona koji su koristili odredeni aerodrom sa registracijama.
Time se, kao i koris¢enjem drugih izvora, dolazi do Sest Li-2 sa registracijama od

17 AJ, 620-2, Naredba Komande vazduhoplovstva pov. 110 od 6. 6. 1946. i dodatak istoj naredbi.

18 DA MSP, PA, Cehoslovacka, 1947, f. 27, pov. br. 5610, Dopis Odeljenja za vazduni transport
Komande vazduhoplovstva pov. VTr. br. 138. od 8. 11. 1945.

19 Ove registracije su koris¢ene u viSe navrata. Oznake ,,Lisunova“ iz Prvog transportnog puka
kasnije su ponele letelice JUSTE koje su 1947. pristigle iz Sovjetskog Saveza. Isto tako, letelice
C-47 Prvog transportnog puka sa oznakama YU-ABA, YU-ABB i YU-ABC i DC-3 Jugoslo-
venskog aerotransporta sa istim registracijama nisu isti avioni.

20 AJ, 620-3, Naredba Komande vazduhoplovstva pov. br. 47 od 21. 3. 1946.

21 DA MSP, PA, Jugoslavija, 1946, f. 45, Dopis GUVS Konzularno-privrednom odeljenju MIP
FNRJ pov. br. 10465 od 2. 9. 1946.
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YU-BAA do YU-BAF, pod pretpostavkom da ih nije bilo vise.”? Na osnovu ovoga
se moze reci da je ukupno 15 aviona Prvog transportnog puka koris¢eno u vazdus-
nom saobracaju tokom 1946. godine, s tim $to nisu svi koris¢eni u isto vreme.

Ovde se treba dotaci i sledeceg pitanja: ko je Cinio posade ovih aviona?
Kako u dosadasnjem istrazivanju nije pronaden jedinstven spisak letaca (pilota,
mehanicara-letaca, radio-telegrafista, navigatora) Transportne eskadrile GUVS,
moramo se osloniti na odluke o upuéivanju posada na sluzbena putovanja, kako
im je tretiran svaki let. Svi su bili pripadnici Prvog transportnog puka i staresine
Jugoslovenske armije. S druge strane, njihovi profesionalni putevi do tog trenutka
bili su veoma raznoliki. Medu njima je bilo bivsih letaca ,,Aeroputa®, zatim bivsih
oficira i podoficira predratne jugoslovenske vojske, od kojih su neki tokom Dru-
gog svetskog rata bili pripadnici kvislin§kih formacija, kao i ucesnika Drugog
svetskog rata iz redova Narodnooslobodilacke vojske, bivsih pripadnika Grupe
vazduhoplovnih divizija koja je dejstvovala nad Sremskim frontom i dve eskadri-
le formirane u sastavu britanskog Kraljevskog vazduhoplovstva. Neki od njih su
prebaceni u transportnu avijaciju zbog prethodnog iskustva sa civilnim saobraca-
jem, dok se u nekim slu¢ajevima radilo o nastojanju da se iz vojske uklone kadro-
vi koji bi se mogli smatrati nepodobnim. Posade su najcesée bile petoClane, a
¢inili su ih prvi pilot, drugi pilot, mehanicar-letag, navigator i radio-telegrafista.*

Pored letackog, znacajna paznja je ukazivana zemaljskom osoblju. U
februaru i martu 1946. organizovan je tecaj za usavrSavanje rukovodilaca upra-
va vazdu$nih pristaniSta, pri ¢emu je program obuhvatao slede¢e predmete:
medunarodno zakonodavstvo (17 ¢asova), domace zakonodavstvo (17), vazdus-
ni saobracaj (24), sluzbu veze i obavestavanja (18), meteorolosku sluzbu (19),
kontrolu letenja (16), pristaniSnu sluzbu i administraciju (21), ali i politicko
vaspitanje (18). Kurs je vodio kapetan Stanislav Kamenséek, upravnik beograd-
skog aerodroma, a pohadali su ga upravnici, pomoc¢nici upravnika i saobracajni
¢inovnici uprava vazdusnih pristanista.”* Postojala je i odredena kategorizacija
aerodroma u vise redova, $to se odnosilo i na broj osoblja na aecrodromu. Prime-
ra radi, predvidena formacija vazdusnog pristaniSta drugog reda obuhvatala je
14 ljudi: upravnika, pomo¢nika upravnika, saobra¢ajnog ¢inovnika, lekara, dak-
tilografa, domara, bolnicara, dva Sofera, kurira, Cistacicu i dva nosaca. Upravnik
i njegov pomo¢nik su bili oficiri, kurir vojnik, a ostali gradanska lica.*®

22 U mesecnim izvestajima sa vise aerodroma pominju se letelice Li-2 sa oznakama YU-BAA,
YU-BAB, YU-BAD i YU-BAE (videti: AJ, 620-3; AJ, 620-4). Uz to, na jednoj fotografiji sa
beogradskog aerodroma nastaloj u leto 1946. vide se letelice sa oznakama YU-BAA, YU-BAC,
YU-BAE i YU-BAF (B. Dimitrijevi¢, n. d., 38). Presekom ovih izvora dolazimo do ukupno
Sest aviona Li-2 koji su sigurno nosili civilne registracije.

23 Naredbe o sluzbenim putovanjima letada videti u: AJ, 620-2; AJ, 620-3. Personalije za deo
sluzbenika GUVS (letaca i administrativnog osoblja) videti u: AJ, 620-4.

24 AJ, 620-2, Dopis rukovodioca kursa za usavrSavanje rukovodeceg osoblja [...] Odeljenju za
vazdus$ni transport Komande vazduhoplovstva br. 55 od 28. 1. 1946; AJ, 620-3, Naredba Ko-
mande vazduhoplovstva pov. br. 8 od 24. 1. 1946.

25 AJ, 620-3, Raspis GUVS upravama vazdusnih pristaniSta drugog reda str. pov. br. 4 od 4. 6.
1946. Nazalost, u dokumentima nije bilo sli¢ne formacije za druge kategorije aerodroma, niti
pojasnjenja njihove kategorizacije.
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Podrazumeva se da nisu svi letovi tekli bez problema, bez obzira na kvali-
tet letelica 1 sposobnost letaca i drugog osoblja. Za pocetak, desavalo se da budu
otkazani zbog loSeg vremena ili razli¢itih kvarova. Dalje, primljen je €itav niz pri-
medbi pilota koji su smatrali da su mogli da polete ili slete na neki aerodrom iako
im je kontrola letenja to zabranila usled meteoroloskih uslova. DeSavalo se i da u
avion bude ukrcan veci broj putnika od dozvoljenog. U cilju poveéavanja bezbed-
nosti saobracaja, avijacijskim jedinicama vazduhoplovstva Jugoslovenske armije
rasporedenim na aerodrome koje su koristili i putnicki avioni naredeno je da ne
smeju da vrse probne letove u vreme kada se ocekuje sletanje ili poletanje putnickih
aviona.”® Daleko ozbiljniji incident desio se 11. aprila 1946, kada su sovjetski lovci
primorali jugoslovenski putnicki avion na liniji Beograd — Prag da sleti na aerodrom
Papa u Madarskoj. ObrazlozZenje je bilo da je leteo kroz zabranjenu zonu, ali mu je
posle pregleda letelice, posade i putnika dozvoljeno da nastavi let. Kasnije se poka-
zalo da jugoslovenska posada nije letela kroz zabranjenu zonu.”” S druge strane,
neke Zalbe na prvi pogled mogu delovati komi¢no. Primera radi, putnici na jednom
letu iz Zadra za Beograd zalili su se na nesnosan miris ribe i rakova koji su prevo-
Zeni u putni¢koj kabini aviona, neupakovani i nerashladeni.”®

Verovatno najekstremniji slucajevi ometanja vazdusnog saobracaja de-
Savali su se u Titogradu. Odande su stigle zalbe na ponaSanje jednog oficira
Odeljenja za zastitu naroda koji je najmanje jednom sebi dao za pravo da ukrca-
va i iskrcava putnike po svojoj volji, zahtevajuci ¢ak i povratak aviona koji je
ve¢ odleteo za Beograd, kao i da preti i privodi aerodromske sluzbenike zato Sto
su mu se protivili. GUVS je po ovom pitanju zahtevala intervenciju nadleznih
organa NR Crne Gore uz pretnju da ¢e, ukoliko se ovakvi ispadi nastave, otka-
zati letove na liniji Beograd — Titograd. Mada nismo nasli odgovor na ove zal-
be, jedno je svakako izvesno: linija nije ukinuta.”

Ulazak u redovne tokove: pocetak rada JAT-a i JUSTE

Iako je vazdusni saobrac¢aj tokom 1946. godine funkcionisao zadovolja-
vajuce, bilo je jasno da Prvi transportni puk, kao vojna jedinica, ne moze da se
bavi vazdu$nim saobra¢ajem duze vreme. Pored toga, sam naziv organa zadu-
zenog za vazdusni saobrac¢aj, Glavna uprava vazdusnog saobracaja, bio je neti-
pican za Komandu vazduhoplovstva, koja se delila na odeljenja. Uostalom, sam
naziv je dodeljen tako da bude ,,u saglasnosti sa odgovaraju¢im Glavnim upra-
vama saobrac¢ajnih nadlestava pod Ministarstvom saobracaja. Ovo tim vise, $to
¢e u najskorije vreme Glavna uprava vazdusnog saobracaja biti ukljucena i pot-

26 AJ, 620-2, Naredenje Komande vazduhoplovstva pov. br. 5694 od 11. 10. 1946.

27 AJ, 620-2, Izvestaj kapetana Milivoja Arsenijeviéa komandi 1. transportnog puka od 12. 4. 1946. i
dopis Ministarstva inostranih poslova FNRJ Komandi vazduhoplovstva pov. br. 4512 od 24. 4. 1946.

28 AJ, 620-3, Dopis Uprave vazdusnog javnog carinskog pristanista ,,Beograd* Glavnoj upravi
vazdus$nog saobracaja pov. br. 120 od 13. 6. 1946.

29 AlJ, 620-3, Dopis upravnika vazdu$nog pristanista ,,Podgorica® Slavka Simi¢a Odeljenju za
zaStitu naroda Komande vazduhoplovstva od 20. 6. 1946. i prepis dopisa Komande vazduho-
plovstva Predsednistvu Vlade NR Crne Gore, pov. br. 152 od 6. 7. 1946.
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padati ovde citiranom ministarstvu.**° Kona¢no, GUVS se veé¢ tokom 1946.
navodi kao organizaciona celina Ministarstva saobra¢aja FNRJ. Sve ovo jasno
govori da je vazdusni saobracaj u prvo vreme prepusten vojnom vazduhoplov-
stvu zato $to je jedino ono imalo moguénosti da se time bavi u datom trenutku,
kao i da se ocekivalo da bude prenet u civilnu nadleznost ¢im se za to steknu
uslovi. Stoga se tokom 1946. godine radilo na pronalaZenju odgovarajuce orga-
nizacione forme za buducdi razvoj jugoslovenskog vazdusnog saobracaja, kako
na unutrasnjem, tako i na medunarodnom planu.

Novembra 1946. formirana je u okviru GUVS Direkcija civilnog vaz-
dusnog saobracaja, koja je u tom trenutku raspolagala sa pet aviona, tri Ju-52 i
dva C-47. Planiralo se da sa saobra¢ajem poc¢ne 1. aprila i da letacka sezona
potraje do 1. novembra 1947. iz ve¢ pominjanih razloga, kao i da se odrzava
Sest domacih i tri medunarodne linije. Ukupno bi imala 105 sluzbenika, i to 30
letaca, 24 tehnicara za odrzavanje aviona, 12 tehnicara u radionici i 39 adminis-
trativnih radnika.’! Direkcija nije zamigljena kao privredno preduzeée, veé samo
kao organizaciona jedinica GUVS. Planovi i najave pocetka njenog rada pod
tim imenom mogu se sresti sve do marta 1947. godine, kada se prvi put u do-
kumentima nailazi na drugi naziv za ovu Direkciju — Jugoslovenski aerotran-
sport (JAT). Ipak, ostaje nerazjas$njeno ko je i kada ta¢no prvi put predlozio ovaj
naziv. Naime, u trenutku kada nailazimo na prvi pomen naziva JAT, on ni na
koji nacin nije dodatno pojasnjen, tako da se moze re¢i da je ve¢ bio poznat i
prihvacen. Razlog za njegovo koriS¢enje najverovatnije lezi u tome §to je znatno
jednostavniji nego Direkcija civilnog vazdusnog saobracaja.*? Uz to, sa Sovjet-
skim Savezom su tokom 1946. vodeni pregovori o osnivanju meSovitih privred-
nih drustava, izmedu ostalih i Jugoslovensko-sovjetskog akcionarskog drustva
za civilno vazduhoplovstvo JUSTA.*

U formalnom smislu, GUVS je 1. februara 1947. iz sastava Komande
vazduhoplovstva presla u Ministarstvo saobrac¢aja FNRJ. Promenjen joj je naziv,
tako da je sada funkcionisala kao Glavna uprava civilnog vazdusnog saobracaja, a
njen upravnik postao je Mladen Sneler. Izmenjena je i njena unutrasnja struktura,
tako da je sada imala sekretarijat i sledec¢e sektore: Kadrovski, Komercijalni,
Planski, Sektor eksploatacije 1 Upravu pristaniSne sluzbe i obezbedenja. Posle
toga, u nekoliko navrata je obavljena demobilizacija dela pripadnika Prvog tran-
sportnog puka, kao i izdvajanje jednog dela letelica. Nakon dugotrajnih pregovo-
ra, 4. februara 1947. potpisan je medudrzavni ugovor o osnivanju JUSTE.

30 AJ, 620-4, Dopis Komande vazduhoplovstva General$tabu Jugoslovenske armije pov. br. 923
od 19. 2. 1946.

31 AJ, 41-274-453, Referat uz eksploatacioni plan za 1947. godinu Direkcije civilnog vazdusnog
saobracaja od 12. 12. 1946.

32 AJ, 7-2, Bilten Direkcije ,,Putnika® br. 3 za mart 1947; AJ, 620-5, Dopis GUVS Planskom
odeljenju Ministarstva saobracaja pov. br. 123 od 15. 3. 1947.

3 Vise o osnivanju JUSTE: Yenomup Kpyuuh, ,JyrocioBeHCKO-COBJETCKO aKIIMOHAPCKO
JIPYIITBO 3a MUBWIHO Ba3ayxoruioBcTBO JYCTA®, Jlem: uaconuc 3a ucmopujy 6az0yxonios-
cmea, 6p. 2, (2000), 127-130; Milan Guli¢ i Momir Ninkovié, ,,MjeSovita jugoslovensko-
sovjetska drustva. Slucaj JUSTE®, Istorija 20. veka, XXXII, br. 1, (2014), 143-150.
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Pocetak nove letacke sezone 1. aprila 1947. doneo je pocetak rada JAT-
a. Ipak, za sada nemamo konkretnih dokaza da su se na putni¢kim letelicama
bas tog dana pojavile i njegove oznake. Uz to, formalno resenje Vlade FNRJ o
osnivanju JAT-a kao preduzeca doneto je tek 27. aprila 1948. godine, tako da je
on do tog trenutka u sustini funkcionisao kao organizaciona jedinica GUVS. Sa
svoje strane, JUSTA je sa radom otpocela po prijemu prvih letelica iz Sovjet-
skog Saveza jula 1947. godine.**

Na prvi pogled, rezultati rada Prvog transportnog puka mogu delovati
skromno. U periodu dok je obavljao delatnost civilnog vazdusnog saobracaja, prema
dostupnim podacima, njegovim letelicama je prevezeno oko 10.000 putnika i 100
tona tereta. Do sasvim tacnih podataka o ovom pitanju nije moguce do¢i. Neki od
izveStaja aerodromskih uprava dostavljani GUVS su kompletni, sa statistickim pre-
gledima naplacenih taksi, prodatih karata, putnika i robe, kao i spiskovima aviona uz
registracije. Negde ima samo izveStaja bez statistike, a ima i slucajeva da za neke
mesece uopste nema izvestaja za pojedine aerodrome.> Pored toga, tesko je odrediti
ko je ta¢no putovao avionima Prvog transportnog puka. Stice se utisak da se i ovde
uglavnom radilo o sluzbenim putovanjima, iako je tokom 1946. bilo slobodne proda-
je karata, a saobracaj je dobio komercijalni karakter. Ipak, treba imati na umu da je
ovaj puk obavljao vazdusni saobracaj pored vrSenja svojih osnovnih zadataka u svoj-
stvu transportne jedinice vojnog vazduhoplovstva. lako je bilo potrebno jo§ neko
vreme da se reguliSu odnosi u jugoslovenskom civilnom vazduhoplovstvu, prva
polovina 1947. godine moze se smatrati makar simboli¢nim pocetkom regularnog
funkcionisanja vazdusnog saobracaja u socijalistickoj Jugoslaviji.
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THE BEGINNINGS OF AIR TRANSPORTATION
IN POSTWAR YUGOSLAVIA 1945-1947

Summary

Before World War 11, a domestic company called “Aeroput” operated
Yugoslavia’s domestic and international airlines. After the war, the airlines could
not be reestablished for two major reasons: they had lost nearly all of their assets
during the war and they were a privately-owned company, meaning they would
not be allowed to operate in a socialist economy. Due to an urgent need for a fast
and reliable connection between Belgrade and the capital cities of the Yugoslav
republics, its coastal area, and the outside world, the authorities decided to use the
planes of the Yugoslav Air Force First Transport Regiment as a replacement for
an actual airline company. As an administrative body, the Main Directorate of Air
Transportation was formed within the Air Force Command, although it was fi-
nanced by the Yugoslav Transportation Ministry. The “Putnik” travel agency was
tasked with selling tickets and accommodating passengers. During 1946, using
around fifteen aircraft of three different types (Ju 52, Li-2, DC-3), the Main Di-
rectorate’s Transport Fleet managed to transport around 10,000 passengers and
100 tons of mail and cargo on six domestic and two international routes. In early
1947, the Main Directorate of Air Transportation, its aircraft and employees, were
transferred to the Transportation Ministry. In addition, two airline companies
were formed, the state-owned Yugoslav Airlines (YAT) and the Yugoslav-Soviet
Civil Aviation Company (YUSTA), which signaled the beginning of a new phase
in the development of civil aviation in Yugoslavia.

KEYWORDS: Yugoslavia, Aviation, Air Transportation, Yugoslav Air
Force, Putnik, Yugoslav Airlines (YAT), Yugoslav-Soviet Civil Aviation Com-
pany (YUSTA)
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