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Создание новой автомобильной отрасли промышлен-
ности в социалистической Югославии стало символом ти-
товской индустриализации и модернизации экономики 
страны, носившей до того фактически полностью аграрный 
характер. Если в королевской Югославии имелось лишь 
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вспомогательное автомобильное производство, то коммуни-
стические власти сделали попытку создать полный цикл ав-
топрома. Ознакомимся с короткой историей этой отрасли.

История послевоенной Югославии активно исследуется 
как на постъюгославском пространстве, так и за его преде-
лами. Признанными зарубежными центрами изучения 
истории стран Юго-Восточной Европы являются Институт по 
изучению Восточной и Юго-Восточной Европы в Регенсбур-
ге (Германия) и Институт славистики Университета в Граце 
(Австрия). Одними из наиболее комплексных работ послед-
него времени, посвященных этой теме, например, являются 
исследования «Югославия в XX веке: Очерки политической 
истории»1 под редакцией К.В. Никифорова; Gradove smo 
vam podigli. O protivrečnostima jugoslovenskog socializma2 
под редакцией Борка Павичевича; монография Й. Пирьевца 
«Тито и товарищи»3 и пр. На сербском языке вышли книги, 
посвященные отдельным сюжетам развития автомобильной 
индустрии4, между тем акцент в международных автори-
тетных научных исследованиях часто делается на полити-
ческой истории Югославии. В нашей работе мы остановим 
внимание на истории автомобильного сектора югославской 
промышленности, особенности развития которого, на наш 
взгляд, дают более четкое представление о состоянии юго-
славской экономики в целом.

Отношение к югославскому автопрому среди граждан 
бывшей Югославии, как правило, довольно противоречи-
во. Обычно упоминание автомобилей марок Jуго или За-
става вызывает насмешку у молодежи, а у старшего по-
коления — ностальгию по социалистическим временам. За 
югославскими автомобилями закрепилось клеймо недобро-
качественной и недолговечной продукции, о чем в частности 
свидетельствует старая поговорка «Jуго није за дуго» (рус. 
«Юго это ненадолго»). Наличие собственного автомобильно-
го производства является подтверждением индустриальной 
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состоятельности преимущественно аграрной Югославии, 
а изучение бытования автопрома представляется важным 
предметом истории югославской повседнев ности. Легко-
вые автомобили, произведенные на заводе Црве на Заста-
ва в Крагуевце в 1980-е гг., до сих пор встречаются на ули-
цах городов, а особенно в сельской местности. В некоторых 
сербских автошколах обучение вождению все еще произво-
дится на автомобилях, выпущенных под брендом Застава. 
Характерной чертой югославского автопрома была работа 
на чужих производственных мощностях, а также покупка 
лицензий на изготовление автомобилей за рубежом с по-
следующей локализацией и производством на территории 
Югославии, причем заводы старались не концентрировать 
в пределах какой-либо одной республики, а размещать 
равномерно, развивая промышленность в каждой из шести 
республик независимо от исходного потенциала местности. 
В СФРЮ также осуществлялся выпуск автомобилей из ка-
питалистических стран: Renault, Citroёn, Volkswagen, Opel, 
что было характерно и для многих государств, входивших 
в состав Совета экономической взаимопомощи (СЭВ). Так, 
в Сараево на заводе TAS, или Tvornica automobila Sarajevo, 
собирали Volkswagen Käfer, Golf и Caddy.

 Возможно, именно факт освоения чужих разработок 
и прямого заимствования не давал выхода чисто югослав-
ской инженерной мысли и блокировал возможности соз-
дания собственных качественных образцов народных ав-
томобилей. В этом отношении мы можем провести прямые 
параллели между продукцией югославской Црвена Застава 
и советского «ВАЗ», с учетом того факта, что для обоих пред-
приятий основным образцом для подражания были автомо-
били итальянской компании Fiat. Югославский и советский 
автопром сотрудничали довольно интенсивно и осуществля-
ли взаимные поставки продукции на рынки друг друга, хотя 
это в большей степени касалось грузовиков и автобусов, не-
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жели легковых машин5. Другой немаловажной причиной 
отсталости югославской автомобильной промышленности 
стала слабая дисциплина на предприятиях, сравнительно 
низкая подготовленность и мотивация югославских рабочих 
в условиях «гибридной» экономической системы6.

К моменту начала гражданской войны в бывшей Юго-
славии производство «социалистических» автомобилей и ком-
плектующих к ним осуществлялось на заводах в Мариборе, 
Ново-Место, в Загребе, Риеке, Крагуевце, Кикинде, Сараеве 
и Скопье.

Именно в экономически более состоятельной Словении 
в 1947 г. был открыт первый автомобильный завод в социа-
листической Югославии, получивший наименование ТАМ — 
Tovarna Avtomobilov in Motorjev. К концу 1960-х гг. завод 
выпускал современные конкурентноспособные мощные 
армейские грузовые автомобили высокой проходимости 
TAM-110/150. Грузовик развивал скорость порядка 90 км/ч, 
преодолевал подъемы крутизной до 70% и броды глубиной 
до 1 м. Автомобиль применялся в ходе югославских войн все-
ми противоборствующими сторонами и показывал высокую 
надежность и результативность в боевых условиях7. Произ-
водство ТАМ-110 с некоторыми коррективами и изменения-
ми в конструкции продолжается по сей день, однако завод 
в Мариборе теперь принадлежит немецкой компании MAN. 

В Риеке на заводе Tvornica motora i motornih vozila со-
бирали грузовики под маркой Torpedo SRT по румынской 
технологии, не отличавшейся ни особым качеством, ни но-
ваторством. В Загребе вплоть до 2000 г. выпускали автобу-
сы TAZ — Tvornica Autobusa Zagreb. Сегодня большинство 
автобусов, осуществляющих пассажироперевозки по Хорва-
тии и за ее пределы, имеет итальянское или немецкое про-
исхождение.

В Скопье на заводе ФАС–11. октобра выпускали автобусы 
Sanos для осуществления длительных пассажироперевозок. 
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В 1970 г. завод начал сотрудничество с Mercedes, получив 
право производить копии немецких автобусов под своей 
маркой. Значительная часть таких автобусов отправлялась 
на экспорт в страны Европы и Ближнего Востока, а в начале 
1990-х гг. — в Россию и Украину.

Первые югославские легковые автомобили начали вы-
пускаться в 1953 г. после открытия в сербском Крагуевце 
завода Црвена Застава. В 1955 г. здесь стартовало произ-
водство автомобиля Zastava 750, рассчитанного на внутрен-
ний потребительский рынок и призванного стать поистине 
народным автомобилем. Zastava 750 была абсолютной копи-
ей итальянского Fiat-600 и собиралась из комплектующих 
итальянского производства, но расходилась гораздо быстрее 
благодаря своей сравнительно низкой цене. Эта модель ста-
ла своеобразным символом средней югославской рабочей 
семьи. В то же время Крагуевац получил неофициальное 
название «югославского Детройта». В 1971 г. началось про-
изводство самой массовой за всю историю югославского ав-
топрома модели Zastava 101, по сути лицензионной копии 
Fiat 128. Владение таким автомобилем считалось призна-
ком семейного благополучия и достатка.

В 1980 г. в очередной раз на базе Fiat в Югославии был 
создан собственный автомобиль под названием Koral, кото-
рый на мировой рынок поступал под брендом Yugo, в том 
числе и в модификации с открытым кузовом, которая поль-
зовалась огромной популярностью в мире по причине своей 
дешевизны и непритязательности в обращении и обслужива-
нии. Только в США за несколько лет было продано порядка 
150 тыс. экземпляров Yugo8. В то же самое время автомобиль 
вошел в мировые рейтинги самых плохих машин в истории, 
что не мешает оставаться ему легендой социалистической 
автопромышленности. Последней из выпущенных моделей 
стала Yugo Saga, запущенная в производство в 1990 г. и чье 
производство было приостановлено с началом гражданской 
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войны. Последующие годы стали кризисными для многих 
промышленных предприятий страны, исключением не стал 
и завод Застава.

В 2007 г. Сербия объявила о продаже Застава. 20 нояб-
ря 2008 г. был выпущен последний красный автомобиль 
марки Застава под серийным номером 794 428, который 
прямо с конвейера отправился в заводской музей9. Прода-
жа Застава подвела черту под сравнительно недолгим про-
цессом дезорганизации и ликвидации бывшей югославской 
промышленности, лишив Сербию собственного, пусть и не 
вполне конкурентноспособного, автопрома и поставив ее 
в зависимость от европейских поставщиков деталей и ком-
плектующих. 

Таким образом, собственный легковой югославский (пос-
ле 2006 г. — сербский) автопром оказался неконкурентно-
способным в условиях глобализации рынка и диктата транс-
национальных корпораций. Застава не смогла ответить на 
выдвигаемые новыми рыночными условиями требования 
покупателей, а также понесла имиджевые потери в связи 
с негативными ассоциациями, появлявшимися при упоми-
нании марки и у внутреннего, и у внешнего потребителя. 
Однако следует признать, что в истории Югославии само 
предприятие и выпускаемый им «народный» автомобиль 
сыграли значимую роль.
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