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SEST DESETLETI] OD ZACETKOV
TOVARNE AVTOMOBILOV MARIBOR

Sledovi vzpona in propada Tovarne avtomobilov
Maribor! v gradivu Pokrajinskega arhiva Maribor

Za Pokrajinski arhiv Maribor ima arhivsko gradivo nekdanjih mariborskih
gospodarskih gigantov posebno ceno. Ohranjeno gradivo obi¢ajno ne obsega
kontinuirane celote od nastanka do propada, vendar je na osnovi velikega dela
dokumentov mogoce rekonstruirati mejnike, ki prikazujejo pomembna obdobja
posameznih podjetij, njihov razcvet oziroma tehnoloski napredek in padec.
Posamezni fondi s podrodja gospodarstva so med drugim tudi dokaj dober
pokazatelj dolo¢enega casa, prostora ter politicnega ozracja, ki je tako ali
drugace usmerjalo dolo¢ene gospodarske parametre. Trenutno hrani
Pokrajinski arhiv Maribor 555 fondov s podrodja gospodarstva, kar pomeni
5000 tm. Kategorije gradiva so razlicne: ustanovni akti, struktura
proizvodnega procesa, organizacijska struktura podjetij, gradbeni nacrti
poslovnih in proizvodnih prostorov, nacrti, vezani na proizvodnjo, zapisniki
poslovodnih organov, zapisniki samoupravnih organov, porocila, analize,
zaklju¢ni racuni, propagandni material podjetja, korespondenca, pogodbe,
kadrovske zadeve, gradivo druzbenopoliti¢nih organizacij, ki so delovale
znotraj podjetij, fotografije, slikovno gradivo ter Casopisi, ki so jih izdajala
posamezna podjetja kot informativno glasilo.

Fond Tovarne avtomobilov Maribor je Pokrajinski arhiv Maribor prevzemal
nekajkrat. Zaradi enormno velikih koli¢in gradiva smo imeli kar nekaj
sestankov s steCajnimi upravitelji. Iz strokovnega vidika so predlagali vec
moznih nacinov predaje gradiva pristojnemu arhivu, vendar je prislo do tega,
da so bili le deli gradiva predani v skladu z zahtevami arhivske zakonodaje,
velik del pa je bil prevzet v razsutem stanju in brez ustreznih popisov. Bili smo
postavljeni pred dilemo, ali se gradivo unii ali ga prevzamemo v stanju, v
kakrsnem so ga zapustili ustvarjalci. Izbrali smo slednjo obliko in gradivo sami
popisali po osnovnih tehni¢nih enotah.

V arhivskih depojih se nahaja gradivo Tovarne avtomobilov Maribor za
¢asovno obdobje od leta 1941 do 1998, obseg gradiva pa znasa 137 tm.
NajstarejSi dokumenti, vezani na obdobje med letoma 1941 in 1945, so
fotografije in nacrti, ki prikazujejo zacetek gradnje tovarne avgusta 1941.
Dragocen vir za proucevanje zgodovine TAM-a je tudi kronika izpod peresa
nekdanjega finan¢nega  direktorja Milana  Smida, ki pojasnjuje
najpomembnejSe dogodke med letoma 1941 in 1983.

Originalnih dokumentov, ki bi sledili razvojnim dogajanjem TAM-a med letoma
1945 in 1950, arhiv ni prevzel. Nastala je vrzel, ki kaze na to, da so bili
odtujeni, uniCeni ali so ostali v rokah posameznikov. NeuspeSen je bil tudi
poskus, da bi klju¢ne dokumente o dejavnosti tovarne zasledili v fondih, ki jih
hrani Arhiv Republike Slovenije. Pregledan je bil popis fonda Ministrstva za
industrijo in rudarstvo LR Slovenije za obdobje med letoma 1939 in 1951. Se

1 V zborniku smo se odlocili za uporabo imena Tovarna avtomobilov Maribor, ker je najbolj
prepoznavno, ¢eprav je bil uradni naziv tovarne nekajkrat spremenjen. V zacetnem obdobju se
je imenovala Tovarna avtomobilov Maribor-Tezno, kasneje se je preimenovala v Tovarno
avtomobilov in motorjev Maribor. Z ustanovitvijo SOZD TAM lahko govorimo o Tovarni cestnih
vozil (TCV). V zadnjem obdobju tovarne so bila kratici TAM dodana imena hcerinskih podjetij, ki
so navedena v tekstih posameznih avtorjev.



vedno pa obstaja moznost, da je glede na povojno centralizacijo del gradiva
ohranjen v nekdanjem arhivu Jugoslavije v Beogradu.

Ce izpostavimo kategorije prevzetega gradiva Tovarne avtomobilov Maribor,
lahko ocenimo, da gre za gradivo, nastalo na razlicnih nivojih, v razli¢nih
delovnih telesih in razli¢nih strokovnih strukturah. Pokrajinskemu arhivu
Maribor kot pristojnemu arhivu, so bile predane: personalne mape in delavske
knjizice zaposlenih, mati¢ne knjige, kartoteka parcel in TAM-ovih nepremicnih,
dokumenti, vezani na registracijo TAM-a in njenih predstavnistev; velik
odstotek gradiva pa predstavlja vec tisoC fotografij oziroma fotoalbumi. Vecina
med njimi je Zal brez ustreznih identifikacijskin podatkov, kar mocno
zmanjsuje njihovo vrednost in pomen. Ob pripravi razstave smo se odlocili, da
s pomocjo medijev zaprosimo nekdanje delavce TAM-a, da pomagajo pri
razpoznavanju dogodkov, oseb in prostorov. Prav tako imajo posebno vrednost
investicijski programi in prikaz proizvodnje v razli¢nih ¢asovnih obdobjih. Za
obdobje med letoma 1950 in 1977 so bili zbrani in predani tudi zakljucni
racuni. Da je imel razvojni oddelek pomembno mesto v TAM-ovi organizacijski
strukturi, kazejo ohranjeni nacrti, Stevilne konstrukcijske risbe, racunalniski
modeli in racunalniSska avtomatizacija razvoja motorjev; za poznavalce
TAM-ove proizvodnje je npr. zanimiv sklop gradiva o raziskavi in razvoju
krmilnih  modulov za serijsko preizkusanje motorjev, projektni sklopi,
konstruiranje delovnih strojev in motorjev, tehni¢ni podatki vozil, katalogi
rezervnih delov, mnogi nacrti na mikrofilmih, ki zahtevajo posebna znanja pri
njihovi identifikaciji, standardi TAM-a itd. Ohranjeni so tudi Stevilni zapisniki
samoupravnih organov in delavskega sveta ter upravnega odbora.?

Zgodovino TAM-a so krojila mnoga imena. Vezana so na vodilna delovna
mesta, strokovnjake razli¢cnih profilov in delavce, ki so ideje za stroji
uresniCevali v praksi. V svojem uvodu jih ne navajam posebej, saj so jih
izpostavili drugi avtorji v zborniku.3

Nekateri kronoloski dogodki
v zgodovini TAM-a

Zasnovo za nastanek poznejSega TAM-a na Teznem so po zasedbi Maribora
leta 1941 dolocili Nemci. Nemska vojna industrija je namrec potrebovala varno
in primerno lokacijo za izgradnjo tovarne letalskih delov. Na osnovi prej
pripravljenih nacrtov so se gradbena dela in priprava infrastrukture priceli ze
konec julija 1941. Pod vodstvom strokovnotehni¢ne ekipe so jih izvajali vojni
ujetniki iz razlicnih drzav. Sodelovali so tudi Mariboréani, vzporedno z
gradbenimi deli pa je potekalo izobrazevanje bodocih delavcev in strokovnih
kadrov.

Prvi trije proizvodni objekti so bili kon¢ani do zaletka aprila 1942. Redna
proizvodnja pa je stekla Sele ¢ez eno leto. Da je bila za Nemce nova tovarna
kljucnega pomena, dokazuje podatek, da je bilo sredi leta 1942 v tovarni
zaposlenih 7105 ljudi, od tega jih je bilo 4278 vklju¢enih v proizvodni program,
preostali pa so sodelovali pri gradbenih delih na tovarni in gradnji bivalnih
barak. V letu 1943 so zaradi nevarnosti zavezniSkih zra¢nih napadov priceli

2 Delavski svet so v prvem desetletju po uvedbi samoupravljanja (1950-1960) vodili: Andrija
Poganj, Dusan Valenci¢, DuSan Visocnik, Srecko JeZzovnik, Joze Gregori¢, Rene Rosanda in Albin
Perc, upravni odbor pa: Ernest Kunsek, Stane Rebolj, Emil Tomazi¢, Emil Lesjak in Tone Ursic.
Gradivo iz osebne zbirke Emila Tomazic¢a, Aloum.

3 Osebni fond Davorin Mesarec (tipkopis avtorjev Liberat Buzdon, Karl Gregori¢, Edvard
Platovsek).



Nemci pospesSeno graditi podzemne bunkerje na povrsini 8512 mz?, ki naj bi kot
rezervna lokacija omogocali nemoteno nadaljevanje proizvodnje v primerih
vse pogostejsih napadov na tovarno. Zavezniska letala so v zacetku leta 1944
povzrocCila precejsnjo Skodo zlasti na proizvodnih objektih, bilo pa je tudi
precej mrtvih in huje poSkodovanih.

V zacCetku leta 1945 je bil v tovarni vse vecji kaos. Ne le da je upadala
proizvodnja, tudi Stevilo zaposlenih se je naglo zmanjSevalo, popuscala je
disciplina, delovni proces je bil vse bolj okrnjen, poslopja so bila v veliki meri
porusena. 8. maja so tovarno za nekaj dni zasedli Bolgari, ki so povzrodili Se
dodatno Skodo na objektih in strojni opremi. Tovarno je pred Bolgari
zavarovala mocna enota KNOJ-a, oblastni organ — Okrajni odbor Maribor desni
breg - pa je ze 14. maja 1945 pozval nekdanje delavce, da se priglasijo na
delovna mesta. Odziv je bil velik in pricel se je boj za ohranitev dedisc¢ine
nekdanje tovarne. Po obisku Josipa Broza Tita junija 1945 in po izvedeni
nacionalizaciji je bil imenovan prvi delegat v tedaj Se Tovarni letalskih delov,
MiloSs Brelih. Tovarna se je priCela specializirati za sestavo vozil v
razstavljenem stanju. Zvezno ministrstvo za industrijo je ocenilo in sprejelo
odlocitev, da se bo podjetje preusmerilo v avtomobilsko proizvodnjo.

Uradno potrdilo o tej odloditvi je bilo izdano avgusta leta 1945 na osnovi
sestanka v Beogradu, kjer so bili prisotni: minister za industrijo Slovenije Franc
LeskovSek, Branko Zlatari¢, Dore Mihevc, Ivo Buli¢, Ivo Hercigonja in drugi.
Tovorno vozilo Pionir, po Ceski licenci, je predstavljalo proizvodni zacetek in
prvi ucni objekt za izdelovanje avtomobilov. Pionir je bil na proizvodni liniji
celih petnajst let, Stevilo izdelanih vozil pa je znaSalo 17.416. V tem casu so
bile na Pionirju predlagane in v TAM-u izvedene Stevilne izboljSave in lastno
izdelane konstrukcije. Pomemben mejnik predstavija datum 31. december
1946, ko je vlada FLR] sprejela dokument o preimenovanju tovarne letalskih
delov v Tovarno avtomobilov Maribor Tezno, ki sta ga podpisala Josip Broz Tito
in minister za industrijo, Boris Kidri¢, in je pomenil ustanovni akt ene izmed
prvih tovrstnih tovarn avtomobilov v drzavi. Zacetek je bil tezak. Tudi tu se je
kot v celotni drzavi cutilo vsesploSno pomanjkanje materiala, specialnih
strojev, gradbenega materiala, strokovno usposobljenih kadrov. Kljub temu so
bili v tovarni uspesni pri popravljanju in izdelavi razli¢nih vozil, izdelavi
prenosnih poljskih kuhinj, avtomobilskih prikolic, ventilatorjev za rudnike,
avtomobilskih kompresorjev za polnjenje zracnic itd.

V petdesetih letih je bila poleg kovacnice zgrajena Se kompresorska postaja,
oblikovalnica plo¢evine, vzmetarna, lakirnica. TAM se je moral c¢ez das
prilagajati novim zahtevam, novim trendom in ponudbi ter povprasevanju na
trgu. Pomembno prelomnico je pomenila sklenitev licen¢ne pogodbe z
zahodno nemsko druzbo Kléckner-Humboldt-Deutz za proizvodnjo tovornjakov
z nosilnostjo 4,5 t, do katere je prislo januarja leta 1957. V vozila novega
programa je bilo vgrajenih kar trideset odstotkov domacih delov.

Leta 1961 se je tovarna preimenovala v Tovarno avtomobilov in motorjev
Maribor. Na trzis¢e so kmalu plasirali druzino vozil TAM 2000. Delavski svet
TAM-a je leta 1961 s sklepom in s potrebnimi akti ustanovil Institut za motorje
in vozila pri TAM-u, ki se je kasneje ponovno vkljucil v kompleks TAM-a.
Nastanek instituta je zahteval izgradnjo zgradb za razvojno konstrukcijo,
prototipno delavnico, laboratorij za preizkuSsanje motorjev in vozil ter
metalografsko-fizikalni in kemic¢ni laboratorij. Tako obsezen asortiman je nujno
zahteval oblikovanje lastne prodajne mreze oz. vzpostavitev servisne sluzbe in
razvoj kooperacije. Tovarna se je Sirila v prvi vrsti z lastnimi viri in z v letu
1967 odobrenim kreditom pri Mednarodni banki za obnovo in razvoj. Na tej
osnovi so lahko takoj priceli proizvodnjo dva tiso¢ vozil. TrziS¢e je postajalo
vse SirSe in se je usmerilo v Bolgarijo, Egipt, Kongo, Gano, Zambijo, Turcijo,
Indonezijo, Kolumbijo in Se kam. V letu 1985 je bila nacrtovana izdelava
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14.500 vozil in 18.000 motorjev. V istem letu je bil tudi obnovljen sporazum s
KHD-jem, ki je postal resni poslovni partner. 28. avgusta 1967 je delavski svet
TAM-a izdal soglasje k podpisu dveh pogodb s KHD-jem, in sicer o
poslovnotehnicnem sodelovanju s KHD-jem in njegovem sodelovanju pri
rekonstrukciji TAM-a. Obe pogodbi sta bili podpisani 5. septembra istega leta.
Leto dni kasneje so bile podpisane tudi pogodbe o poslovnotehni¢nem
sodelovanju z Avtokaroserijo Novi Sad, Avtomontazo Ljubljana, Karoseristom
Maribor in podjetjem Vozila Gorica. Na osnovi uspesSno izvedenega skupnega
referenduma je s 1. januarjem 1971 TAM pritegnil v skupno poslovanje TZV
Boris Kidri¢. To je bil zacetek TAM-ovih integracij. Lastno znanje in lastna
tehnologija sta pripomogla k zacetku proizvodnje terenskih vozil, za katero si
je TAM prisluzil plaketo tedanje Jugoslovanske ljudske armade, listino mesta
Maribor in Red dela z rdeco zastavo od Josipa Broza Tita.

ZacCetke in prvo obdobje samoupravljanja je v tem zborniku obsezneje
predstavil Jure Macek, omenila bi le, da je bil TAM med prvimi 48 podjetji v
drzavi, kjer je bilo uvedeno poizkusno samoupravljanje. V mesecu januarju
leta 1972 so bile ustanovljene posebne samoupravno-informativne skupine, ki
so predstavljale posebno, osrednjo obliko samoupravljanja. Skupaj je bilo
ustanovljenih 273 takSnih skupin. Delavski svet je izvolil enajstélanski upravni
odbor, ki je prevzel posle upravljanja. To se je, kakor je zapisano na spominski
plos¢i pred vhodom v TAM, zgodilo 5. septembra 1950. Kasneje se je
samoupravljanje razsirilo Se na Stirideset delavskih svetov delovnih enot in
dva zbora. V letu 1973 je potekala javna razprava o oblikovanju TOZD-ov v
TAM-u, leto kasneje pa je bil sprejet na zborih delavcev v TOZD-ih sporazum o
zdruzitvi v delovno organizacijo TAM. Nadaljnji razvoj je tezil k realizaciji
zakona o zdruzenem delu, kar je pomenilo, da so v letu 1978 tedanjo delovno
organizacijo TAM z dvema skupnostma in samostojnim TOZD-om preoblikovali
v SOZD ZIV TAM. Vanj je bilo zdruzenih osem delovnih organizacij. V tem
obdobju je bilo osemnajst TOZD-ov in Stiri delovne skupnosti, v organe
upravljanja pa je bilo vklju¢enih 2500 delavcev.

UspeSnost TAM-a, vidna do osemdesetih let prejSnjega stoletja, se je v
naslednjem desetletju prevesila v krizno obdobje, to je obdobje sanacij,
preoblikovanj, iskanj reSitev znotraj tovarne in s pomodjo drzave, razpada
trzis¢a in drzave. Vse to je spremljalo rastoc¢e nezadovoljstvo delavcev, ki so
upali, da bosta vodstvo in drzava nasli reSitev za obstoj TAM-a. V letu 1989 je
nastalo druzbeno podjetje TAM p. o., ki je zdruZilo tedanji delovni organizaciji
Tovarno avtomobilov in motorjev Maribor in TAM Avtotrgovina. Ze v
naslednjem letu je priSlo do preoblikovanja v delniSko druzbo v druzbeni lasti
TAM d. d., ki je postala krovna druzba in je kot pravna naslednica TAM p. o.
prevzela vseh deset odvisnih druzb, katere je le-ta ustanovila.* V letu 1992 je
sledilo preoblikovanje v delniSko druzbo v meSani lasti. Tri leta pozneje, po
sprejetju sklepa Agencije RS za prestrukturiranje in privatizacijo, je bil
druzbeni kapital preneSen na Slovenski odskodninski sklad, Kapitalski sklad
pokojninskega in invalidskega zavarovanja ter Sklad RS za razvoj.

V takih razmerah je bil v zacetku junija 1996 za vse odvisne druzbe, tudi za
Tovarno avtomobilov Maribor, uveden stecaj. Petnajst stecajnih postopkov se
je obravnavalo pred Okroznim sodis¢em v Mariboru, eden pa pred Okroznim
sodis¢em Murska Sobota.

4 TAM Bus d. d., TAM Trade d. d., TAM mednarodna trgovina d. d., TAM Gospodarska vozila d. o.
0., TAM motor d. 0. 0., TAM Razvojno tehnicni institut d. 0. 0., TAM Tehnoloska oprema d. o. 0.,
TAM InZeniring in vzdrZevanje d. o. 0., TAM Metalurgija d. 0. 0., TAM Stanovanja d. 0. 0. Ze
pred preoblikovanjem so imele status odvisnih druzb Se: TAM Konsignacija d. 0. 0., TAM Tronic
d. 0. 0., TAM STP d. 0. o. in Avtoleasing TAM d. d., vecinska lastnika odvisnih druzb pa sta bili
Se TAM Bus Radgona d. o. 0. in TAM Avto d. o. o., ter Sest druzb v tujini (TAM Zagreb na
Hrvaskem, TAM Sarajevo v Bosni in Hercegovini, TAM Komerc v Makedoniji, TAM Deutschland
v Nemciji, TAM USA v ZDA in TAM Bus Slovakia na Slovaskem).



Koncept razstave in zbornika

Po vzorcu iz leta 2006, ko smo pripravili razstavo in razstavni katalog za
propadli mariborski gigant — Metalno, smo letosnje leto v skladu s programom
dela nadrtovali pripravo razstave o Tovarni avtomobilov Maribor. Tematsko
zaokrozeno razstavo smo pripravili tako, da smo v razstavis¢u Archivum
izpostavili del fotografskega gradiva in originalnih arhivskih dokumentov, ki
opozarjajo na znacilno dogajanje v TAM-u. Izbor smo prepustili Juretu Macku,
prof., visjemu arhivistu, in Sabini Lesnik, arhivski sodelavki. V razstavis¢u Per
gradus (poimenovanje razstavisCa se bo prvi¢ uporabilo prav ob odprtju
razstave o TAM-u) sta Stanislav Ajdi¢ in Anton Vagner predstavila nekatere
tehniSke ustvarjalce iz TAM-a ter prikazala pisno in slikovho podobo
zanimivosti iz TAM-ove kronike. Razstavis¢e Had pa je namenjeno vsem tistim
nekdanjim »tamovcem, ki so se odzvali na oglas v Casniku Vecer in nam
prinesli arhivsko gradivo ali predmete, ki so vezani na njihovo delo v enem
izmed TAM-ovih delovnih prostorov. Zaradi razsSirjene vsebine kataloga in
dejstva, da letos mineva Sestdeset let od podpisa ustanovnega akta za
TAM-ovo proizvodnjo, smo katalog preimenovali v zbornik.

Ob tej priloznosti se v imenu kolektiva zahvaljujem vsem, ki so pripomogli k
predstavitvi TAM-ove zgodovine. Tudi v zborniku smo dali posebno mesto
bivsim delavcem TAM-a, s teksti pa sodelujejo tudi avtorji razstave. Vsebinski
koncept je zasnovan tako, da je vsak izmed avtorjev prikazal poseben vidik
TAM-ove zgodovine:

e mag. Martin Prasnicki,> univ. dipl. inz., se je osredotocil na celovit prikaz
razvojnih mejnikov in proizvodov TAM-a od zacetkov do zadnjega obdobja
TAM-ove zgodovine. Predstavil je problematiko programa vozil skozi
desetletja, opozoril na neuspeli poskus sodelovanja TAM-a z Mercedesom,
na razlog za sprejem in podpis licenéne pogodbe s KHD-jem, ter na
uspesno plasiranje tovornih vozil in lastne TAM-ove potenciale. Prispevek
je zaokrozZil z opisi zadnjega poskusa reSitve TAM-a. Zahvaljujemo se mu
tudi za zbrane podatke o vodilnih kadrih v TAM-u med letoma 1945 in
1996.

e Stanislava Ajdi¢a,® univ. dipl. ek., inz. strojnistva, smo zaprosili za
predstavitev nekaterih tehniskih ustvarjalcev v TAM-u. Prav gotovo je to
eden izmed pomembnih segmentov TAM-ove zgodovine. Izpostavil je le
nekaj posameznikov, saj zbiranje podatkov o njih terja veliko ¢asa in
energije.

5 Stipendist TAM-a je bil od leta 1965 kot konstruktor dvanajst let zaposlen v oddelku za razvoj
motorjev. Ustanovil je Oddelek za uporabo racunalniSskih metod dela pri konstruiranju in
razvoju proizvodov (CAD/CAE). Med letoma 1981 in 1985 je vodil sektor informatike, pozneje
Tehnic¢ni racunalniski center. Med letoma 1991 in 1995 je bil direktor TAM Razvojno tehniskega
insStituta d. o. 0., za razvoj proizvodov pa je sprejel zadolzitev leta 1995 kot ¢lan uprave TAM
Holding d. d.

6 Stanislav Ajdi¢ je bil zaposlen v TAM-u kot konstruktor v tehniski sluzbi orodjarne, konstruktor
v konstrukciji vzdrZzevanja obdelovalnih strojev, konstruktor v konstrukciji novogradnje
obdelovalnih strojev, konstruktor v Perspektivhem razvojnem podjetju na podrocju investicij in
investicijskega vzdrzevanja. Bil je tudi projektant v Razvojnem podjetju in pomocnik vodje
oddelka za nabavo investicijske opreme. V zadnjem obdobju je bil vodja oddelka investicije
tehnoloSke opreme in investicijsko vzdrzevanje ter pomocnik vodje razvoja podjetja.



e Anton Vagner,’ inZ. strojniStva, se je v prispevku z naslovom Kooperanti
Tovarne avtomobilov Maribor osredotocil na obdobje, ko je Tovarna
avtomobilov pri¢ela sodelovati s kooperanti doma in v tujini.

e Jure Macek, prof., vi§ji arhivist, je na osnovi razpolozljivega gradiva, ki ga o
TAM-u hrani Pokrajinski arhiv Maribor in na osnovi drugih zapisov, pripravil
strokoven in na osnovi virov utemeljen sestavek o prvi petletki in njenem
vplivu na razvojne poteze TAM-a; z vidika planskega gospodarstva je ocenil
odnose med zaposlenimi, vplive politicne klime na proizvodnjo in viogo
komunisti¢ne partije pri razvoju nastajajolega mariborskega giganta.
Ocenil je zaCetke samoupravljanja in njegovo vpletenost v organizacijsko
in vsebinsko strukturo TAM-a.

e Gorazd Bende? direktor Zavoda poslovno proizvodne cone Tezno, je
zaokrozil zgodbo o TAM-u v smislu predstavitve Zavoda poslovno
proizvodne cone Tezno, ki je nastal na temeljih nekdanjega TAM-a. Njegov
prispevek ima naslov Neko¢ TAM, danes Cona Tezno.

Vsem avtorjem se v imenu Pokrajinskega arhiva Maribor za prispevke
zahvaljujem.

Hvala tudi vsem mojim sodelavcem, ki so sodelovali v obseznem in zahtevnem
projektu o TAM-u: Leopold Mikec Avbersek, Jure Macek, Sabina Lesnik, Nina
Gostencnik, dr. Miroslav Novak, Srecko Starcevi¢, Irena Zugaj, JoZe Lalen.

Posebno zahvalo zasluzijo vsi tisti, ki so z veliko mero spostovanja in ljubezni
do nekdanjega TAM-a prinesli gradivo, dokumente, fotografije, posamezne
predmete: Marija Lubej, Ivan VerSec, Anica Boznik, Mara DolSak, Marija Pilko,
Davorin Mesarec, Anton Klemenci¢, Herman Hari, Franc RoSi¢, Joze Perc,
Zdenka Soban, Milan Ritonja, Emil Tomazi¢, Albert in Irena Vide, Hilda Krebs,
Anton Koren, Branko Fric, Milko Linec, JoZe Strakl, Martin Pradnicki, Emil
Lesjak.

Makete TAM-ovih proizvodov sta nam ljubeznivo posodila Muzej narodne
osvoboditve Maribor in Niko Bien iz Tovarne vozil Maribor.

S pripravo razstave in zbornika smo uresnicili vizijo predstavitve TAM-a,
velikega mariborskega giganta iz strokovnega in arhivskega vidika ter ozivili
spomine nekdanjih zaposlenih, ki so s svojim delom in idejami soustvarjali
TAM in njegovo ime popeljali v svet.

Prav posebna zahvala velja g. Bojanu Labovi¢u, ki nam je pripravil nekaj
odlomkov iz dokumentarnega filma o mariborskem gigantu s podnaslovom
Gibljiva zgodovina TAM-a.

dr. Slavica TovsSak

Anton Vagner je zacel poklicno pot v Karoseristu (Tovarna specialnih cestnih vozil - TSCV
Maribor), ki je bil nekaj ¢asa TOZD TAM-a, a velinoma njen kooperant. Zaposlen je bil v
Karoseristu kot konstruktor, do upokojitve v letu 1991 pa kot projektant.

8 Gorazd Bende je bil v TAM-u vodja obracuna osebnih dohodkov, prevzel je vodenje
vrednotenja dela, bil direktor za kadre, pravo in organizacijo, vodja kadrovske sluzbe TAM-a. V
Casu stecaja je postal direktor MPP Gonila in nazadnje direktor CIMOSA TAM.



ORIS GLAVNIH RAZVOJNIH MEJNIKOV
IN PROIZVODOV TOVARNE
AVTOMOBILOV MARIBOR

Prolog

Sestavni deli pogona letalskih vijakov za potrebe nemskega vojnega letalstva
v drugi svetovni vojni so prvi proizvodi, katere je izdelovala nova tovarna na
Teznem pri Mariboru, ki so jo nemske okupacijske oblasti pricele graditi 29.
julija 1941 na obmocju posekanega gozda.
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Eden redkih dokumentiranih dokazov proizvodnega programa v nekdanji »VDM
Luftfahrtwerke Steiermark GmbH« na Teznem pri Mariboru: pesta (okrovi)
pogona letalske elise." Izdelovali pa so tudi polZasto planetno
gonilo letalskih elis.

*

Pomemben vir podatkov za ta sestavek sem Crpal iz kronike Tovarne avtomobilov Maribor, ki
jo med drugim gradivom hrani Pokrajinski arhiv Maribor. Po izjavi JoZeta Strakla, upokojenega
sodelavca TAM-a, je kroniko napisal danes Ze pokojni Milan Smid, nekdanji financ¢ni direktor v
TAM-u. Kronika obsega vec sto strani tipkopisa in zajema obdobje med letoma 1944 in 1983.

V tem sestavku rabim ime podjetja TAM, ki se je sicer tudi spreminjalo, a je simboli¢na kratica
kot blagovna znamka obstajala.

1 PAMB/1117, AS 582, fotografije (&t. 1080-82).



Ime tovarne se je v vojnem Casu veckrat spremenilo, tako glede na nominalne
lastnike, kakor tudi na organiziranost:

e Leta 1941: Flugmotorenwerke Ostmark GmbH Wien?

e Leta 1942: VDM (Vereinigte Deutsche Metallwerke) - Luftfahrtwerke -
GmbH Frankfuhrt

e Leta 1943: VDM - Luftfahrtwerke AG Frankfurt

Leta 1944: VDM - Luftfahrtwerke Steiermark GmbH s popolno osamosvojitvijo
v Mariboru.

Ves c¢as do zloma rajha je bila tovarna na Teznem in njeno vodstvo
neposredno ali posredno podrejeno ministrstvu zra¢nih sil v Berlinu, od koder
so pritekale v Maribor izdatne finan¢ne pomoc¢i v casu izgradnje pa tudi
pozneje.

Redna proizvodnja letalskih delov se je pri¢ela 13. aprila 1943. NatancnejSi
podatki o vrsti sestavnih delov in njihove koliCine iz razpoloZljivih podatkov
niso razvidne, vendar niso mogle biti majhne, ¢e upoStevamo, da je bilo konec
leta 1942 zaposlenih vecl kot tri tiso¢, leta 1944 pa Zze vel kot pet tisoc
delavcev v proizvodnji in administraciji.?

Ne glede na lastnike in namen prve proizvodnje ta datum pomeni zaletek
proizvodnje transportnih sredstev na podrocdju Tezna pri Mariboru, ki je
dozivljala pozneje buren razvoj in je postala ena vodilnih tovarn gospodarskih
cestnih vozil in motorjev. Na lokaciji Tezna je nastal velikanski industrijski,
poslovni in gospodarski kompleks, ki ni bil pomemben le za Slovenijo ali
Jugoslavijo, ampak za dobrSen del tega srednjeevropskega gospodarskega
prostora.

Povojna iskanja programov
— odlocitev za tovarno avtomobilov

Osvoboditev izpod okupatorske nacisticne Nemdcije je postavila pred
Maribor¢ane vprasanje, kaj s tovarno, ki je zaposlovala vecl tisoC za strojno
industrijo usposobljenih delavcev. Le s tezavo so se izoblikovale nove razvojne
moznosti, za katere pa so praviloma prihajali predlogi iz Beograda ali so morali
biti tam vsaj odobreni. Po vojni je bila industrija pod strogim nadzorom vlade
in brez njenih odlocitev veliki sistemi niso mogli nastajati.

Tako so takoj po vojni v tovarni, imenovani »Tovarna letalskih delov Maribor
Teznox, izdelovali vse kaj drugega kot letalske dele. Znani so izdelki kovinske
galanterije, kot so na primer jedilni pribor, glavniki, ventil¢ki za kolesne
zraCnice in podobno. 1z poznejsih let je razvidno, da so se iznajdljivi tehnicni
kadri lotili osvajanja vrtalnih strojev za rudarstvo in gradbenistvo, kakor tudi
vibratorjev in ventilatorjev za to podrocje dejavnosti. Ta proizvodnja si je
pridobila trg in je uspevala Se leta po tem, ko so namembnost tovarne ze
preusmerili v avtomobilski program.

Prvi predlog za razvoj avtomobilske industrije v poruseni tovarni letalskih
delov na Teznem je dal Ze maja leta 1945 dr. inZ. Ivo Hercigonja, ki je pozneje
postal tudi tehni¢ni direktor TAM-a. Predlagal je izdelavo kamionov, vendar Se

2 Pomenski prevod: Tovarna letalskih motorjev, Vzhodna marka, d. o. 0. Dunaj. Po prikljucitvi k
tretjemu rajhu leta 1938 je Avstrija dobila ime »Vzhodna marka«.

3 Pokrajinski arhiv Maribor, fond Tovarna avtomobilov Maribor, (dalje: PAMB/1117), AS 1050,
Kronika, str. 81-82.
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ni mogel povedati, katerih in na kakSen nacin. Julija istega leta je bila sprejeta
tudi odlocitev, da bo tovarna na Teznem dobila projekt popravil in montaze
vozil iz ameriske pomoci v okviru UNRRE. Prvi uradni predlog za proizvodnjo
kamionov PRAGA* po ceski licenci (Ceskoslovenska Kolben & Danek) se je
pojavil ze 9. avgusta 1945, ter ga je ministrstvo za industrijo tedanje DFJ
(Demokrati¢na federativna Jugoslavija, kot se je drzava imenovala Se pred
jesenskimi volitvami) 17. avgusta 1945 potrdilo. Sele 31. decembra 1946 pa je
nato vlada FLR] definitivho izdala sklep o ustanovitvi Tovarne avtomobilov
Maribor Tezno in MiloSu Brelihu podaljSala mandat direktorja.

Nekaj kljucnih obdobij za
razvoj TAM-a in njegovih proizvodov

V letu 1947 beleZzimo naslednja dva pomembna doseZka:

7. avgusta so sestavili prvi pogonski motor kamiona PRAGA, tri dni zatem pa
Se vozilo po licenci PRAGA.®> Proizvodni plan za to leto je predvideval izdelavo
250 kamionov PRAGA RN-13, do konca leta pa so jih izdelali le 29. Vzrok za
tako slabo uresnicitev plana je bil predvsem v pomanjkanju sestavnih delov, ki
so jih izdelovali domaci kooperanti ali pa so bili iz uvoza, predvsem iz
CeskoslovasSke. SpremljajoCa industrija v Sloveniji in Jugoslaviji Se ni bila
dorasla tehni¢no zahtevnemu in proizvodno kompleksnemu izdelku, kot je
avtomobil, zato je potekalo osvajanje izdelave posameznih sestavnih delov
razmeroma pocasi.

Logotip Tovarne avtomobilov Maribor Tezno s tremi krogi in petokrako zvezdo
v sredini je zasnoval inZenir arhitekture Cernigoj iz Maribora, uradno pa je bil
potrjen 17. februarja 1947.° Veljal je do konca obstoja TAM-a, nekatera
nasledstvena podjetja pa ga pri svojih proizvodih in z manjSimi modifikacijami
(predvsem pa brez zvezde v sredini), kot simbol uveljavljene blagovne znamke
ohranjajo Se dandanes.

Ze v tem ¢asu je bilo ve¢ zamisli, da bi na Teznem izdelovali tudi osebne
avtomobile (na primer VW Porsche), vendar se je zdela zamisel oblastem v
Beogradu, ki so v bistvu usmerjale ves povojni razvoj industrije, prezgodnja.
Bolj potrebni od osebnih vozil so bili prekucniki (imenovani tudi »kiperji«), zato
je TAM Ze tega leta izdelal tudi svoj prvi prekucnik na Sasiji s kabino vozila
PRAGA.

Po planu za leto 1948 bi naj izdelali sedemsto kamionov Praga RN-13, pa so jih
le 113.

Malokomu je znano, da so nekateri zanesenjaki — inovatorji v TAM-u leta 1948
izdelali prvo motorno kolo v Jugoslaviji z motorjem 350 ccm in mocjo 18 KM.
Proizvod je nastal v tedanji strojni delavnici za vzdrZzevanje strojev, njegov
»0Ce« pa je bil Karl Drago FiSer. Redna proizvodnja ni nikoli stekla.

Ime kamiona v Ce3koslovaski je bilo PRAGA, glede na razvojne stopnje pa so bile imenu
dodane pripone kot na primer RN-13, RV ali drugo.

5 PAMB/1117, AS 1050, Kronika, leto 1947.
6 PAMB/1117, AS 1050, Kronika, leto 1947.
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Prvo sestavljeno vozilo PRAGA v Tovarni avtomobilov Maribor Tezno
leta 1947. Na sliki prepoznamo dr. inZ. Iva Hercigonjo (v kratkih hlacah),
takratnega tehnicnega direktorja TAM-a, ki je bil tudi pobudnik, da
tovarna na Teznem postane tovarna kamionov.

Drago Karl Fiser s prvencem v TAM-u izdelanega
motocikla — leto 1948.

12



Leta 1949 je dobil kamion PRAGA RN-13 domace uradno ime PIONIR. Izredno
nizko izpolnjevanje planskih zadolzitev pric¢a, da je bilo Se vedno izjemno tezko
organizirati proizvodnjo kamionov. V letu 1949 so sprva planirali izdelavo dva
tiso¢ kamionov PIONIR, plan pa so med letom znizali na 1 250, vendar so jih
do konca leta sestavili le 288. Kot dobra kooperanta sta v tem Casu veljala
DONIT Medvode in Emajlirka Celje, slabo oceno pa so si prisluzila podjetja
Zelezarna Ravne, IPM Beograd, IKL Beograd in IMR Rakovica pri Beogradu.

Dopolnilni proizvodni program izdelave strojev za pomo¢ pri obnovi domovine
je bil gotovo zasluzen za to, da se je tovarna v tem Casu lahko sploh obdrzala.
Tako je tovarna avtomobilov kar nekaj let po vojni izdelovala za gradbenistvo
in rudarstvo prepotrebne pnevmatske vrtalne stroje, brusilne stroje in
pervibratorje, ki so bili v resnici vibratorji betonske mezge med vlivanjem v
opaze. Pomemben izdelek so bili tudi ventilatorji za prezracevanje v industriji
in rudarstvu. Eden pomembnejsih izdelkov za potrebe Jugoslovanske ljudske
armade so bile prikolice za poljske kuhinje, potem prikolice za traktorje in
seveda prikolice za kamione.

Podvozje prikolice za vojasko poljsko kuhinjo, eno prvih »vozil,
ki so jih izdelovali v TAM-u.

Potrebe po prevozih ljudi po cestah so bile v Jugoslaviji iziemne, zato je bilo
pricakovati, da se bo tudi Tovarna avtomobilov Maribor prej ali slej lotila
proizvodnje avtobusov. V tem letu je priSel v tovarno na Teznem iz General
Motors Corporation (GMC) iz ZDA ameriski Slovenec Joze Menton, ki ga ima
marsikdo za oceta prvega avtobusa PIONIR. Kako pomemben je bil Menton za
mlado avtomobilsko industrijo v Mariboru, potrjuje dejstvo, da so mu blizu
tovarne zgradili vilo, v kateri je lahko med dvoletnim bivanjem pri nas
stanoval.

V letu 1950 so v TAM-u osvojili izdelavo kabine za kamion PIONIR, ki so jo pred
tem Se uvazali s CeSkoslovaske. Prav tako so v tem letu uspesno vlili prve
motorske bloke in glavo valjev. V tem casu se je nasploh uveljavljalo
spoznanje, da bo treba izdelavo zahtevnih sestavnih delov in sklopov motorjev
in vozil razvijati v tovarniSkem kompleksu na Teznem ali v blizini. Na podlagi
tega spoznanja se je hitro razvijala mehanska in toplotna obdelava delov, ob
tem pa tudi livarstvo, kovastvo in izdelava karoserij. Slej ko prej je bila v
sistemu, ki je imel velike proizvodne obrate, potrebna izdelava industrijskih
orodij ter vzdrzevanje strojev in naprav. Prav od tod tudi vzrok za razvoj zelo
zahtevnih proizvodnih naprav (vpenjala, obdelovalne enote in drugo) s tega
strokovnega podrodja. Postopoma je nastajala dejavnost novogradnje strojev
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in naprav, ki je v osemdesetih letih 20. stoletja pogosto Ze dosegala
konkuren¢no raven tujih dobaviteljev strojne opreme.

Zelo pomembna dejavnost Tovarne avtomobilov Maribor Tezno je bil v prvih
letih obstoja remont ameriskih vozil, ki jih je Jugoslavija dobila na racun vojnih
reparacij, ali pa jih je nakupila od ameriskih zasedbenih oblasti v Nemciji.
Vozila so bila znamk GMC (General Motors Corporation), bolj znana pod
imenom »dzems«, pa tudi DODGE in JEEP. Skupno so v TAM-u v vseh letih
sestavili ali popravili med pet in Sest tiso¢ teh vozil. Namenjena so bila
jugoslovanski vojski in gradbenistvu.

Remont ameriskih vojaskih vozil je TAM-u v ¢asu osvajanja programa
PRAGA-PIONIR zagotavljal ustvarjanje prihodka, saj je bila glavni
narocnik in placnik jugoslovanska vojska.

V letu 1950 so se kot pomembna postavka v planu proizvodnje poleg remonta
ameriskih vozil in izdelave kamionov PIONIR, kakor tudi Zze omenjenih
pervibratorjev in vrtalnih strojev, pojavljale tudi poljske kuhinje za vojsko in pa
rezervni deli za izdelana in popravljena vozila. Izdelali so 405 kompletnih
kamionov in 41 Sasij vozila PIONIR ter usposobili 526 vozil iz programa
»dzems«. V tem letu je ze bilo mogoce vrednostno prikazovati rast proizvodnje
od leta 1945, kot je razvidno iz naslednje razpredelnice:

Rast vrednosti proizvodnje med leti 1945-1950 (v 1000 tedanjih dinarjevy

1945 | 1946 1947 1948 1949 1950
Plan - - 202.700 | 468.610 | 1,082.287 | 559.791
Dosezeno 4,739 | 85.675 | 123.194 | 181.235 | 236.111 563.986
% izpolnitve plana 61 39 22 101
Indeks na leto 1947 100 147 192 458

7 PAMB/1117, AS 1050, Kronika, leto 1950.
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Stevilke kazejo na dokaj$nje zaostajanje realizacije za plani, vendar je bil trend
rasti ociten.

Tega leta so izdelali prve avtobuse, in sicer na razli¢nih Sasijah in pri razli¢nih
karoseristih:

e Dve Sasiji GMC in tri Sasije z motorji PIONIR, za katere je karoserije izdelala
Avtokaroserija KoSaki Maribor,

e za eno Sasijo PIONIR za sanitetno vozilo JLA je karoserijo naredila Avtobus
karoserija Ljubljana - bodoa Avtomontaza.

ol %« - . R =S

Poskus posodabljanja vozil s programa PIONIR je bil tudi
kamion LUKA s »trambus« kabino, imenovan po slovenskem
ministru v zvezni vladi Francu Leskosku Luki.®

Leto 1951: Glavni gospodarski ucinek je bil Se vedno na generalnem remontu
ameriskih vojaskih vozil, ki so jih v tem letu usposobili 2207. Kamionov PIONIR
so izdelali 753. Pomembna postavka v realizaciji za to leto so bili rezervni deli
za lastna vozila in za remontirana vozila, ter pa slej ko prej tudi Se
pervibratorji (270) in vrtalni stroji (100). Izdelali so tudi ze 34 avtobusov, kot
novost pa lahko zasledimo prototip avtobusa s trambus kabino LUKA 53,
imenovanega po tedanjem slovenskem ministru za industrijo in rudarstvo v
zvezni vladi, Francu LeskosSku Luki, ki naj bi imel kar precej zaslug, da je bilo
izkoriS¢anje licence za izdelavo ¢eskih kamionov PRAGA po vojni dodeljeno
Tovarni avtomobilov Maribor Tezno.

V letu 1952 so izdelali 672 kamionov PIONIR, dvesto prikolic in 44 avtobusov,
ter popravili ali sestavili 750 »dzemsov«.

Ocditno pa je ze bilo, da niti vozila iz vojnih reparacij niti kamioni PIONIR po
licenci PRAGA za potrebe jugoslovanskega gospodarstva - pa tudi glede za
potrebe armade - niso bila perspektivna, zato je tedanji predsednik sveta za
strojegradnjo in gradbeniStvo Svetozar Vukmanovi¢ Tempo na konferenci v

8 PAMB/1117, AS 564, fotoalbum &t. 13, list 8.
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Beogradu junija 1952 izjavil, »da kamioni TAM po kvaliteti in sposobnostih ne
ustrezajo tistim iz zapadnih drzav, zaradi c¢esar bo potrebna licenca za
moderno vozilo, ki bo izdelano v kooperaciji z inozemskim partnerjem«.°

Evidentna je bila preskromna moc¢ (maksimalno 70 KM) in nosilnost kamionov
PIONIR (3 t) ter neekonomicnost Sestvaljnega bencinskega motorja. Kamioni in
avtobusi primerljivih kategorij sodobnih evropskih proizvajalcev so imeli v
tistem Ccasu vgrajene mocnejse dizelske ali bencinske motorje, ki so
zagotavljali veclje vrtilne momente in so bili primernejsi za ceste na hribovitem
in goratem Balkanu.

V letu 1952 so se v TAM-u intenzivno pripravljali tudi na serijsko proizvodnjo
vozila LUKA, ki je bilo pravzaprav vozilo PIONIR z doma razvito »trambus«
kabino.

Obdobje med leti 1952-1957:
TAM v iskanju sodobnega programa vozil

To obdobje je bilo eno najpomembnejsih za nadaljnji razvoj jugoslovanske
avtomobilske industrije, saj ni bila v ospredju le smotrna delitev proizvodnih
programov vozil po namenu in nosilnosti, marve¢ so pomembno vlogo igrali
tudi in morda celo Se bolj interesi republik v zvezni drzavi Jugoslaviji glede
bodoce distribucije gospodarske perspektive in moci. Da TAM-ovi kamioni in
avtobusi po ceski licenci PRAGA v SirSem gospodarskem prostoru nimajo
prihodnosti - kljub inovativnim izboljSavam, ki so jih uveljavljali domaci
tehni¢ni strokovnjaki - je bilo ¢edalje bolj jasno. Zastareli bencinski pogonski
motor ni izpolnjeval zahtev po robustnih variantah vozil, kakrSne je
potrebovalo gospodarstvo v povojni obnovi, razen tega pa je bil ta motor v
primerjavi z dizelskimi motorji neekonomicen. Tudi Sasija vozila PIONIR je bila
za raznovrstne nadgradnje »preneZna«, njena osnovna nhosilnost 3 t pa
bistveno preskromna. Poiskati je bilo torej treba program vozil z nosilnostjo
med 4 in 5 t ter z bolj ekonomi¢nim dizelskim pogonskim motorjem.

Velikokrat je bilo slisati, da je TAM naredil napako ravno v tem casu, ker si ni
znal ali hotel poiskati renomiranega evropskega proizvajalca gospodarskih
cestnih vozil. V tej zvezi se je rada omenjala zgubljena priloznost z nemsko
tvrdko DAIMLER BENZ oziroma MERCEDES-BENZ (v rabi tudi kratica MB), ces$
da si tedanje vodstvo TAM-a ni dovolj prizadevalo za sodelovanje z MB. Ker ta
tema javnosti morda ni bila dovolj pojasnjena, ji v tem prispevku namenjam
nekaj veC besed. K sreli se je ohranil dobrsen del dokumentacije o
prizadevanjih tedanjega direktorja inZenirja Stojana Perhavca, ki je prisel za
krmilo TAM-a sredi leta 1953, torej ravno v ¢asu, ko se je razplamteval boj za
delitev programov gospodarskih cestnih vozil v Jugoslaviji. 1z zapisanega lahko
pridemo do zaklju¢ka, da si je prav Perhavc na vse nacine prizadeval za
licenco MB, da pa so mu takratne oblasti v Beogradu naklonjenost odrekale.
Koncno se je izpostavila tudi jugoslovanska vojska (JLA), ki je zahtevala licenco
vozila z zra¢no hlajenim motorjem. Poglejmo si nekaj najpomembnejsih namer
in dejstev.'°

9  PAMB/1117, AS 1050, Kronika, leto 1952.

12 Dokumentacija o pogajanjih za licenco TAM - Mercedes Benz: Direktor Stojan Perhavc jo je ob
svojem odhodu v pokoj predal inZenirju Stefanu Krizaju, ta pa leta 1995 avtorju tega zapisa.
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Zakaj ni prislo do sodelovanja TAM-a z Mercedesom?

Spri¢o pritiskov vojske in gospodarstva so pri¢ele jugoslovanske oblasti
intenzivno iskati nove reSitve za razvoj in proizvodnjo gospodarskih cestnih
vozil. Resni pogovori so potekali s tujimi proizvajalci, kot so bili Saurer in Steyr
iz Avstrije, Alfa Romeo, OM in FIAT iz Italije, Berlier iz Francije, Daimler — Benz,
Kléckner Humboldt Deutz (KHD), Opel in MAN iz Nemcije, Perkins iz Anglije in
Se morda kateri. Nekateri so odpadli, drugi so odstopili sami. Kot favorit FAP-a
(Fabrika automobila Priboj) v Srbiji se je prebil v ospredje avstrijski Saurer, s
katerim je bila podpisana licencna pogodba ze sredi leta 1953, po njegovi
licenci pa naj bi kamione izdelovali v TAM-u in FAP-u tako, da bi za zacetek
TAM-u pripadlo vozilo z nosilnostjo 4 t in motorjem 90 KM (Stirivaljni
vodnohlajeni), FAP pa bi izdelovala kamione z nosilnostjo 6 t in motorjem 130
KM (Sestvaljni vodnohlajeni). Slej ko prej bi tako imel TAM poleg tezav z
osvajanjem novega vozila Saurer Se probleme z drugim licenénim partnerjem
v Jugoslaviji, to je s FAP-om, ki je bil postavljen kot politicna tovarna v
popolnoma pasivnhem obmodju Srbije, kjer ni bilo nikakrSne industrijske ali
tehni¢ne tradicije.

TAM je leta 1952 intenziviral stike s koncernom KHD v Kdélnu za pridobitev
pravic proizvodnje zra¢no hlajenih dizelskih motorjev z notranjim
zgorevanjem. Te motorje bi sprva vgrajevali v vozilo PIONIR, pozneje pa bi
presSli Se na izdelavo kamionov znamke Magirus-Deutz istega nemskega
koncerna. Poskusno so v TAM-u vgradili zra¢no hlajeni Deutz-motor v vozilo
PIONIR. Motor se je izkazal po moci, ne pa sicer, saj je bil znatno tezji, kot je
bilo primerno.

V Jugoslaviji so medtem potekala intenzivna pogajanja o kooperacijah domacih
podjetij s tujimi, oziroma o nakupih licenc za potrebe avtomobilske industrije.
Mocna so bila prizadevanja krogov okrog mlade tovarne FAP, da bi si razdelili
sfero proizvodnje v programe po nekem nenavadnem klju¢u obvezne tipizacije
vozil v povezavi z motorji. Le-ta je temeljila na stanju, kot da bo TAM vecno
proizvajal PIONIRJA in morda Se osebna vozila, FAP pa bo z licenco Sauerja
pokril program nad to tonazo. FAP je pohitel z nakupom licence od Saurerja z
Dunaja ze sredi leta 1953, kajti tovarni v izgradnji v Priboju je bilo treba dati
vsebino. Po tej tipizaciji torej za novo licenco vozil srednje in tezje kategorije
naj ne bi bilo potrebe, saj bi zadostovala licenca Saurerja, znotraj nje pa je FAP
ponujal TAM-u sodelovanje v proizvodnji enega ali drugega vozila.

TAM v sodelovanju s FAP-om in v licenci Saurer ni videl svoje prihodnosti.
Razloge za nasprotovanje unitaristitcnemu podeljevanju programov je
utemeljeval s tehnoloskimi in ekonomskimi argumenti. Saurer je letno izdelal
do dvesto vozil tipa, ki bi priSel v poStev za prvo osvajanje v Jugoslaviji,
njegova tehnologija pa je bila prej obrtniska kot serijska.

TAM se je odzival tako, da je zase iskal ustreznejSega strateSkega partnerja.
Pri tem pac¢ nikakor ni mogel mimo znamke MERCEDES, ki je sinonim
evropskih cestnih vozil vseh kategorij in za vse ¢ase. S tvrdko Daimler-Benz so
tako kmalu stekla prva pogajanja o odkupu licence za program tovornjakov in
avtobusov. Vsekakor pa se je TAM tudi zavedal, da bi sodelovanje z
renomiranim partnerjem omogocilo Siritev licence znotraj kamionskega
programa in tudi na avtobusni program ter morebiti tudi na program osebnih
vozil. Najbrz iz takti¢nih razlogov interesa po izdelavi osebnih avtomobilov
TAM ni zelel razkriti, saj je bila Crvena zastava iz Kragujevca ze na poti k
licen¢nemu razmerju s FIAT-om.
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Tako je TAM v casu boja za licenco Mercedes-Benz predlagal in branil
naslednjo delitev programov po proizvajalcih:

e Crvena zastava iz Kragujevca z licen¢nim partnerjem FIAT osebna vozila in
kamioni nosilnosti 1 % t,

e TAM kamioni nosilnosti 2 % t lastne konstrukcije, ko bo opuscena
proizvodnja kamiona Pionir (3 t),

e TAM 4 % t po licenci Mercedes-Benz,

e FAP 6 t in navzgor po licenci Saurer (izdelava motorjev za vozila FAP je bila
predvidena v FAMOS-u - Fabriki motora Sarajevo).

TAM bi torej izdeloval vozila nosilnosti do 5 t, FAP iz Priboja v Srbiji pa nad to
nosilnostjo. Ker je TAM predlagal za svoj program kamion L-4500 in avtobus O-
3500 po licenci MB ne pa po licenci Saurer, je priSlo do blokade teh
prizadevanj na odboru za odobravanje licenc v zveznem izvrSnem svetu v
Beogradu.

Ocitno je bilo, da se FAP (Srbija) ni mogel sprijazniti s potencialno konkurenco
na domacem trgu, kjer bi se moral spopadati tako s TAM-om kot tudi z
renomiranim Mercedes-Benzom.

s Logotip Mercedes-TAM:
= Za vozila po morebitni licenci
(Tr pd\V/ i Mercedes Benz je bil v TAM-u Ze
K izdelan osnutek logotipa z
: znamenito trikrako zvezdo in pod
) njo s prepoznavnimi tremi krogi
' TAM-a."

Razvnel se je prikrit, a tudi oditen boj za to, kdo v Jugoslaviji bo izdeloval
kamione tega razreda. TAM je iskal dovoljenje za licenco vozila Mercedes-Benz
L-4500, FAP pa je ponujal iz Ze pridobljene licence s Sauerjem vozilo FAP 4
GEL. Dokazovanja o primernosti enega in drugega so se odvijala na raznih
sestankih, v strokovnih krogih, po republikah in v Beogradu, pa tudi po
¢asopisju. Vklju¢evali so se politiki, direktorji, samoupravni organi,
strokovnjaki, novinarji. Delavski svet TAM-a je v celoti podpiral svojega
direktorja Stojana Perhavca, ta pa je s svojimi dejanji dokazoval, da je bil
spreten lobist med predstavniki Slovenije v Beogradu, kot tudi, da je imel

11 Dokumentacija o pogajanjih za licenco TAM-Mercedes Benz.
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obcutek za komuniciranje z javnostjo.'? Problem se je pac¢ osredotocal na to,
ali bo jugoslovanska vlada TAM-u odobrila nakup licence za vozila Mercedes ali
pa bo prizadevanja TAM-a zavrnila in odlocila, da licenca Saurer zadovoljuje
tedanje potrebe jugoslovanske industrije in gospodarstva.

Ker v zveznem izvrSnem svetu (vlada FLR]J) domnevno niso mogli ali hoteli
odlociti mimo stroke, so jeseni 1954 sklicali posebno konferenco pristojnih
strokovnjakov in uradnikov, na kateri naj bi razresili nastali problem. Na
konferenci pa so lahko le ugotovili, da jim za kon¢no odloditev primanjkujejo
podatki o voznih lastnostih in ekonomicnosti uporabe enega in drugega vozila,
zato so sklenili, da naj se pred kon¢no odloditvijo opravi primerjalna voznja
obeh vozil. Komisija, v kateri sta bila po dva predstavnika TAM-a in FAP-a (za
TAM inZenir lvo Pogacar in Ferdo Mehle) in en nevtralni ¢lan, je nato pripravila
in izvedla program primerjalne voznje na priblizno 1700 km in ugotovila nekaj
tehni¢nih razlik, med drugim: da mercedes porabi vec goriva, FAP pa vec olja,
da se FAP-ovo vozilo giblje z visjo hitrostjo, kot jo je podajal prospekt FAP-a, da
je kabina FAP-ovega vozila prostornejSa kot mercedesova. Vendar pa iz
razpolozljive dokumentacije ni razvidno, da bi se bila omenjena komisija
opredelila.

Problematika se je nato bolj ali manj prenesla na primerjanje porabe goriva in
olja med voznjo obeh vozil ter na usposobljenost potencialnih proizvajalcev in
predvidene strosSke proizvodnje, vklju¢no s placilom licence. Argumenti TAM-a
so bili: nizja cena vozila mercedes za okoli petnajst odstotkov, renomiran
dajalec licence, Sirsi program vozil Mercedes-Benz, tehnoloSke izkuSnje TAM-a
v izdelavi cestnih vozil PIONIR in remont GMC, ugodnejSe karakteristike vozila
mercedes, ki ima vgrajen Sestvaljni motor proti Stirivaljnemu v vozilu saurer ...
Vodstvo TAM-a je med prepri¢evanjem pristojnih ljudi in organov v Beogradu
medtem ze pripravilo licen¢no pogodbo z Mercedes-Benzom, v kateri je bila
zajeta Sirsa paleta proizvodov, ki bi jih izdeloval TAM.13

TAM-ova proSnja zveznemu izvrsnemu svetu za pridobitev licence Mercedes-
Benz januarja 1955 ni bila ugodno resena. Direktor TAM-a je mesec dni
pozneje ponovno pisal gospodarskemu odboru zveznega izvrSnega sveta v
Beograd in utemeljil, zakaj TAM predlaga nakup nove licence, Ceprav je
licenca za vozilo te nosilnosti (Saurer) Zze bila v Jugoslaviji. Navedel je, da
Saurer ne more biti primeren partner, ker je njegova proizvodnja organizirana
na obrtniski nac¢in, medtem ko Mercedes nudi tehnologijo serijske proizvodnje,
ki je v skladu z nacrti in velikostjo TAM-a. Dalje je razlagal, da ima saurerjevo
vozilo visoko ceno; razne komisije pa ocenjujejo mercedesovo vozilo z vidika
jugoslovanske tipizacije motorne industrije, ki prejudicira FAP-ova vozila tako,
da izbor drugega vozila ne bi bil mogo¢. Razen tega veljavna ozka tipizacija
zavira nadaljnji razvoj vozil, ker omejuje raznovrstnost proizvodov in
proizvodnje. Ker se FAP usmerja v tezki program nosilnosti nad 6 t, bo
podrocje srednjih nosilnosti ostalo nepokrito. Predlagal je, naj se razmeji
program med TAM-om in FAP-om pri 5 t nosilnosti. Odprta je ostala moznost,
da poleg Crvene zastave v Kragujevcu tudi TAM pozene izdelavo osebnih
avtomobilov. Prav tako je v pismu zelo zanimiva napoved direktorja Perhavca,
da bo TAM po pridobljenih izkusnjah med izdelavo kamiona Mercedes L-4500
pristopil k razvoju lastnega vozila nosilnosti 2 ¥ t. Zavracal pa je tudi ocCitane
omejitve MB, po katerih TAM vozil ne bi mogel izvazati. Perhavc je menil, da
izvoz v Jugoslaviji proizvedenih vozil brez izrecnega dovoljenja MB v naslednjih

2. Na primer z ministrom Francem Leskoskom Luko, ki je bil tisti ¢as jugoslovanski minister za
tezko industrijo, in drzavnim sekretarjem inz. Tepino, zadolzenim za tisk in propagando.

13 Prvi osnutek pogodbe je bil pripravljen avgusta 1954, precis¢en predlog pa januarja 1955. Le-
ta je bil poslan tudi odboru za odobravanje licenc v zveznem izvrSnem svetu v Beograd.
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petih letih ne bo aktualen, ker so potrebe na domacem trgu tako velike, da
izvoz v drzave s slabo valuto tako in tako ne bi bil smotrn.

Porocilo, ki ga je direktor Perhavc Se aprila leta 1956 poslal predsedniku
slovenske vlade Borisu Kraigherju, prica, da se je negotovost TAM-a s
pridobivanjem licence Mercedes-Benza vilekla kot jara kaca. V njem med
drugim navaja tri vprasanja, ki jih je nujno resiti, da bi v TAM-u zagotovili
proizvodnjo 6000 vozil in prihodek 25 milijard din letno:

e vprasSanje bodoce proizvodnje po enem od TAM-ovih predlogov (Deutz ali
Mercedes),

e zagotovitev sredstev za razvoj motorne industrije v viSini milijon ameriskih
dolarjev in 550 milijonov dinarjev,

e zagotovitev sredstev za priblizno sto stanovanj letno za dobo petih let.'*

V igro vstopa KHD - Magirus Deutz

Prizadevanja TAM-a za sodobni program gospodarskih cestnih vozil niso bila
brez vizije in ciljev, kar dokazuje tudi dejstvo, da se je TAM Ze leta 1952
ukvarjal z idejo o vgradnji mocnejSega motorja v modificirano vozilo PIONIR,
pa tudi v remontirana vozila GMC. Leto pozneje je priSlo do prve poskusne
vgradnje zra¢no hlajenega motorja nemske tvrdke KHD iz Kélna. V letih
prizadevanj za licenco Mercedes-Benz je povezovanje med TAM-om in
KHD-jem nekoliko zastalo, ponovno pa se je okrepilo potem, ko se je v
Beogradu 2z licenco Mercedes-Benza zatikalo. KHD je imel v svojem
proizvodnem programu znaten delez dizelskih motorjev z notranjim
zgorevanjem, zato si je v Ulmu pridruzil tovarno kamionov Magirus, v katere
so vgrajevali svoje »Deutz motorje«.

Sredi leta 1955, ko je bilo torej upanje na Mercedesovo licenco v TAM-u Se
precejSnje, pa se je v primerjalnih analizah TAM-a poleg Mercedesovega
kamiona L-4500 pojavilo tudi vozilo iz programa Magirus Deutz z oznako S
3500. V tem Casu je zZe tudi obstajal predlog licen¢ne pogodbe s KHD-jem, saj
so poleg tehni¢nih podatkov obeh vozil primerjali tudi komercialne pogoje ene
in druge licence, moznosti izdelave vozil in eksploatacijske vidike. Tudi to
porocilo pa ne odgovori na vprasanje, ¢e so tehniki in ekonomisti direktorju
TAM-a priporocili, od katerega ponudnika naj izbere licenco. Poleg primerljivih
tehni¢nih lastnosti so tehniki podali oceno, da Deutz ponuja SirSo paleto
motorjev (hlajenih z zrakom!), ki so uporabni tudi za vgradnjo v traktorje,
vilicarje, jamske lokomotive, zelezniSki promet itd., da pa »ta univerzalnost
gre malo na racun kvalitete samega vozila, ki se sicer Stevil¢no ne da izraziti,
a prednost Mercedesovega vozila prihaja posebno do izraza pri avtobusih, kjer
zra¢no hlajeni motor dela vecdji hrup in Sstiricilindricni motor nima tako
enakomernega hoda«.'®

Ta ocena je bila poStena in se je izkazala za utemeljeno mnogo let pozneje, ko
je dajalka licence KHD iz konkurencnih razlogov morala opustiti lasten
program vozil z zra¢no hlajenimi motorji in je svoje razvojne in proizvodne
kapacitete v Ulmu prepustila integracijskim procesom s Fiatom, iz ¢esar se je

14 Kratka problematika Tovarne avtomobilov Maribor, tipkopis 11. 4. 1956 - zbirka dokumentov
pri avtorju.

15 Primerjalni tehni¢ni podatki Mercedes L 4500 in Deutz S 3000, dokument z oznako TAM
ing.P/K 13. 6.1955.

20



razvila danes priznana evropska tvrdka IVECO (International Vehicle
Corporation). V teh vozilih zra¢no hlajenih motorjev danes prakti¢no ni vec.

Kljub nekajletnim intenzivnim prizadevanjem TAM licence za vozila Mercedes-
Benza nikoli ni uspel pridobiti. V ozadju je bilo preved interesov, ki so v
Beogradu onemogocili zelje TAM-a. Svoje je k zgodbi prispevala tudi JLA, ki je
na koncu podprla (tako reko¢ zahtevala) vozilo z zra¢no hlajenim motorjem, ki
naj bi imelo odlocilni prednosti, da hladilne tekocine, ki je ni, vozilo ne more
izgubiti, in da taka tekocina v hudem mrazu tudi ne more zamrzniti. Gotovo je,
da je s tem JLA gledala na problem z dvema oCesoma: zaSciteni so bili interesi
juzne Jugoslavije - FAP z licenco Saurer - hkrati pa si je vojska zagotovila
zanesljivega strokovnega partnerja na severu drzave, ki se je bil dotlej v
sodelovanju z vojsko Ze uveljavil - torej TAM. Zbrati je bilo treba le dovolj
argumentov za proizvod, ki bo zadovoljil pricakovanja vojske.

17. maja 1956 je odbor za odobravanje licenc pri zveznem izvrsnem svetu v
Beogradu na priporocilo jugoslovanske vojske kon¢no odlocil: TAM-u se odobri
licenca KHD. Poleg JLA so med drugimi to odlocitev podprli ali sprejeli: Boris
Kraigher, Marjan Brecelj, Svetozar Vukmanovi¢ Tempo in Franc LeskoSek Luka,
ki je o odlocitvi direktorja Perhavca tudi takoj obvestil po telefonu. Direktor
Perhavc je o dokon¢ni odobritvi »licence Deutz« lahko obvestil Upravni odbor
TAM-a Sele v zacCetku oktobra 1956. Pogodba med TAM-om in KHD-jem je bila
podpisana zgodaj leta 1957.

Tako se je sklenilo skoraj stiriletho naporno prizadevanje TAM-a za
sodelovanje z inozemskim partnerjem, ki bi naj podjetju prineslo nove
razvojne perspektive, jugoslovanskemu gospodarstvu pa trajno zagotovilo
sodobna vozila in motorje evropske kakovosti.

Postaran PIONIR se umika, nasledi ga program
motorjev in vozil sodobnejse generacije

Proizvodnja osnovne izvedbe kamiona PIONIR se je v letih 1955 in 1956
ustalila pri Stevilu okoli 1600, zato pa je narasScalo Stevilo izvedenk vozila.
Opazna je bila rast proizvodnje avtobusov, ki so jih dodelovale karosernice v
Mariboru (TAM in KOSAKI), Ljubljani in Zagrebu, njihova koli¢ina pa se je vrtela
okrog 250 enot na leto. V proizvodnem programu je bilo c¢edalje vec vozil
prekucnikov, izdelanih pa je bilo tudi nekaj kamionov PIONIR za izvoz v Burmo.
To je bil prvi vedji izvoz izdelkov TAM-a na oddaljeno azijsko trzis¢e. Po drugi
strani se je Stevilo izdelanih prikolic (traktorskih, vojaskih za potrebe JLA in za
podjetje Gosa) znizevalo, izdelava vrtalnih strojev in jamskih ventilatorjev pa
je povsem zamrla Ze leta 1955.¢

Prvi motorji, proizvedeni v TAM-u po licenci KHD, so bili vrstni Stirivaljniki F4L
514 in prva vozila, v katera so bili vgrajeni, so bila TAM 4500. V nadaljnjih letih
so ta program razsirili na Sestvaljni V motor iste konstrukcijske vrste - F6L
614, ki je omogocal razvoj kamionov vecjih nosilnosti, kot na primer TAM
5500, kakor tudi avtobusov najrazlicnejSih namembnosti (turisti¢ni, mestni,
primestni).

16 Podatki o proizvedenih koli¢inah kamionov PIONIR so povzeti po neobjavijenem prispevku
Stanislava Ajdica.
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Vozilo lastne konstrukcije in izdelave: TAM 2000

Leta 1961 je s proizvodnega tekolega traku v TAM-u odpeljalo prvo vozilo, ki
je bilo po konceptu in izvedbi projekta plod lastnega znanja strokovnjakov
TAM-a.'” To je bil kamionc¢ek TAM 2000, ki je imel nosilnost 2 t in pogonski
vodnohlajeni motor po licenci Perkins, izdelan v IMR (Rakovica pri Beogradu),
moci 61 KM. Osnovno vozilo in Stevilne izvedenke, od kamionov do mini
avtobusov, ki so jih potem razvili v razvojnem institutu TAM-a, so omogocile
nenehno rast strokovnega kadra in potrebne samozavesti, ki je bila pogoj za
poznejSe odloCitve o samostojnem razvoju najrazli¢nejSih nadgradenj na
licen¢nih vozilih, Se bolj pa avtobusov in predvsem povsem lastnega B-
programa vozil v sedemdesetih letih. TAM ni uspeSno osvajal le licen¢nih
proizvodov, ampak se je tudi strokovno in kadrovsko uspesno osamosvajal iz
licen¢nih spon, kjer je to le bilo mogoce.

TAM 2000 - prvo vozilo lastne konstrukcije in izdelave.
Dozivelo je vec razvojnih faz in stevilne namenske variante.

Dve inacici vozil lahkega progmmd devetdesetih let, ki imata svojega
prednika v vozilu TAM 2000 iz Sestdesetih let.

7 PAMB/1117, AS 1051, Kronika, leto 1961.
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Nova generacija motorjev Deutz - TAM

Leta 1969 sta TAM in KHD podpisala kooperacijsko pogodbo o nadaljnjem
sodelovanju, ki je Se znatno razsirila oblike dotedanjega sodelovanja. Poleg
licen¢ne pogodbe je omogocdala skupen nadaljnji razvoj nove druzine zrac¢no
hlajenih dizelskih motorjev z neposrednim vbrizgavanjem goriva F L 413, ki jih
je KHD pricel serijsko izdelovati leto pred tem. TAM se je sprva pogodil
izklju¢no za izdelavo vrstnih motorjev 413, od katerih pa je bil dotlej izdelan le
prototip Sestvaljnega motorja, Stiri in petvaljni motor pa je bilo po nacelu
podobnosti in tako imenovane modulne gradnje treba Sele razviti. Tako je
priSlo med TAM-om in KHD-jem do intenzivnega skupnega razvoja. Skupen
razvoj druzine motorjev FL 413 R (vrstnih) je predstavljal tudi nove izzive za
strokovnjake tehni¢nih strok, konstrukterje, preizkusevalce, raziskovalce,
tehnologe, pa tudi livarje, kovace in karoseriste. Mnogi med njimi so svoje
naloge opravljali skupaj s strokovnjaki KHD-ja v Kbélnu, na ta nacin pa prinasali
v mati¢no tovarno znanje in izkusSnje. Skozi ta in podobna sodelovanja so v
TAM-u nastajali novi standardi tehni¢ne kakovosti in odnos do lastnega znanja
je bistveno pridobil na veljavi.

Prvi »Deutz motor« iz druZine 413 R je bil Sestvaljnik in je bil v TAM-u
sestavljen 15. oktobra 1971. Na sliki oZji krog njegovih akterjev, med
njimi: konstrukter Martin Prasnicki (drugi z leve), vodja konstrukcije

motorjev v TAM-u Milan Ursic¢ (Cetrti z leve), tehnicni vodja montaZe g.

Borovsak (drugi z desne) in Drago Marin, vodja montaZe
motorjev (prvi z desne).'

18 PAMB/1117, AS 593 (fotografije 1971-1972), str. 97, 5t. neg. 3521-2.
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V okviru pogodbe o sodelovanju je TAM postavil novo proizvodno halo za
proizvodnjo motorjev F L 413 R in jo opremil z namenskimi in univerzalnimi
proizvodnimi linijami. KHD je poleg licence za motorje vlozil precejsnja
sredstva tudi v proizvodno opremo, s C¢imer se je njegova vloga v TAM-u Se
okrepila. Nadaljnje prednosti kooperacijske pogodbe s KHD-jem so TAM-u
omogoclale moznost uporabe Siroke palete Deutzovih motorjev v vozilih
programa B, ki so jih inzenirji in tehniki v razvojnih oddelkih TAM-a zasnovali v
sedemdesetih letih.

Izbor Deutzovih zracno hlajenih motorjev za potrebe TAM-a je s svojimi
razli¢nimi variantami in Stevilom valjev od Stiri do dvanajst pokrival obmocje
moci od 100 do 500 KM, s poznejSimi rekonstrukcijami, kot je na primer
povelanje vrtine (FR) in tla¢nim polnjenjem, pa se je zgornja meja moci
premaknila tudi ¢ez 600 KM. Tako Siroka paleta motorjev je seveda omogocala
nove razvojne moznosti TAM-a pri Siritvi v programu tezkih vozil in avtobusov.
Razvoj teh programov se je dejansko razmahnil v osemdesetih letih, a je v
devetdesetih zaradi ocitne krize standardnih trgov TAM-u zastal in si je iskal
resitev v uporabi vodno hlajenih motorjev nekaterih drugih evropskih
proizvajalcev, kot so MAN, CUMMINS, FIAT, MERCEDES, PERKINS ...

Delez lastnega razvoja motorjev TAM-a

Kar z nekaj primeri se potrjuje, da je TAM ves Cas kooperacije z licen¢nim
partnerjem KHD gojil tudi ambicije razvoja lastnega motorja. Ze v zacetku
Sestdesetih let, torej v ¢asu licence prvega zra¢no hlajenega motorja F L 514,
so v konstrukciji razvili in preizkusali monocilinderski motor, ki naj bi zapolnil
vrzel v programu lahkega vozila TAM 2000. Razvojna ideja se ni mogla
potrditi, ker so bile razvojne kapacitete preskromne. Monocilindra preprosto
sploh ni bilo mogoce preizkusiti, kar pa je za razvoj motorjev bistven pogoj. V
tem casu so v TAM-u Sele zastavili izgradnjo institutske stavbe, v kateri so bile
prepotrebne razvojne kapacitete za motorje in vozila. V ta namen je bil tudi
institucionalno ustanovljen »Institut za motorje in motorna vozila pri TAM-u«,
ki je glede na veljavne predpise prinasal podjetju dolo¢ene bonitete. Te pa so
bile s strani drzave kmalu ukinjene, zato se je institut zdruzil z mati¢nim
podjetjem TAM.

V poznih Sestdesetih letih so razvojni inzenirji v institutu razvili dva prototipa
zra¢no hlajenega motorja V 4 Z 11 L z vrtinéno komoro in V 4 Z 11 Ld z
direktnim vbrizgavanjem goriva. Projekt je bil leta 1969 »prekinjen«, v resnici
pa ustavljen zaradi nove kooperacijske pogodbe med TAM-om in KHD-jem, po
kateri so bile vse razpolozljive ¢loveske, denarne in proizvodne kapacitete
preusmerjene v skupen razvoj druzine motorjev 413 R.

Iz obdobja po osvojitvi proizvodnje vrstnih KHD motorjev F L 413 R v 70-ih
letih izhaja samostojen razvojni projekt TAM-a za trivaljni motor F 3 L 413 R, ki
bi naj zapolnil vrzel lastnih motorjev TAM-a v spodnjem razredu moci in bi bil
primeren za vgradnjo v lahek program vozil TAM 2000/2001, kjer bi tako
izpodrinil vodno hlajeni motor IMR. Trivaljni motor TAM-a pa ni dozivel zrelosti
in blagoslova za izdelavo, ker je tréil ob interese licenénega partnerja, ki je
imel v tem razredu moci ze enega od svojih motorjev s primerljivimi
karakteristikami in utec¢eno proizvodnjo.

V osemdesetih in devetdesetih letih so v razvoju TAM-a potekale tudi
intenzivne raziskave za optimiranje zralno hlajenih motorjev TAM-KHD.
Stevilne vgradnje motorjev iz skupnega razvoja s KHD-jem so zahtevale
prilagajanje obratovalnih pogojev glede na namen uporabe. V nenehnem
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prizadevanju za ¢im visjimi mo¢mi, za zmanjSanje porabe goriva, predvsem pa
zahteve po znizevanju izpusta Skodljivih snovi v ozracje, so razvojni inzenirji
TAM-a optimirali posebne izvedenke vrstnih motorjev druzine F L 413 R.
Raziskave so $le tudi v smeri zmanjSanja temperaturnih obremenitev v sklopu
motorja valj-glava. Ena od izvirnih resSitev je bil tudi predlog kombiniranega
hlajenja motorja z zrakom in s tekocino (oljem), ki jo je raziskovalec TAM-a
zascitil na patentnem uradu Slovenije.*®

Navedeni primeri potrjujejo, da je v TAM-u obstajal tehni¢ni razvojni potencial
na podrocju motorjev, ki pa mu poslovne odlocitve na vrhu tovarne niso vedno
omogocile, da bi se dokonc¢no uveljavil.

Ob vsem napisanem pa je treba ponovno ugotoviti, da so bili zra¢no hlajeni
motorji druzine F L 413 R za uporabo v cestnih vozilih v primerjavi z vodno
hlajenimi motorji tezji, saj so bili koncipirani za vgradnje v stabilne agregate ali
za gradbeno mehanizacijo, kjer vedja teza Deutzovih motorjev ni bila tako
motecCa. Prav teza pa je marsikdaj zmanjSevalo njihovo konkurencnost pri
vsesplosni uporabi za tovornjake in avtobuse.

Terenska vozila za vojsko in gospodarstvo

Z najvecjo intenzivnostjo je JLA ob koncu Sestdesetih let postavljala zahteve
po sodobnih terenskih vozilih, ki bi omogocala voznje po cestah in brezpotjih.
Na projektu je konkurirala vsa prepoznavna jugoslovanska avtomobilska
industrija, v konkurenci najrazlicnejSih preverjanj lastnosti in preizkusanj
kakovosti na prototipih pa je zmagal prav TAM s svojim vozilom M-953.
Prototip je imel pogon na vsa Stiri kolesa, vitlo, centralno polnjenje gum,
samosvojo kabino — kot pogonski agregat pa je sluZzil stirivaljni zracno hlajeni
motor iz druzine 514, ki ga je medtem TAM ze izdeloval za vgradnjo v vozila iz
programa TAM 4500 in avtobuse.

Iz prototipa vojaskega vozila M-953 sta z nadaljnjim razvojem nastala dva tipa
terenskih vozil: TAM 110 T7 (dve osi) in TAM 150 T 11 (tri osi) z motorjema
druzine FL 413 R. Vozila, ki so bila projektirana za vojsko, so se zelo dobro
obnesla tudi v gospodarstvu, na primer v gozdarstvu, za vzdrzevanje
telekomunikacij, kot mobilne servisne delavnice na terenu in podobno.

Terenska dvo- in triosna vozila z zra¢no hlajenimi motorji so predstavljala
enega najpomembnejsih tehni¢no-tehnoloskih dosezkov TAM-a v celotnem
obdobju njegovega obstoja in so ugled tovarne ponesla tudi preko meja
domovine. Projekt je nastajal po zahtevah vojske, vanj pa je bilo vec let
vklju¢enih na desetine tehniskih strokovnjakov TAM-a.

Redna proizvodnja terenskih vozil T7 in T1ll se je pricela leta 1977.2° V
osemdesetih letih je proizvodnja za JLA dosegla Ze tretjino vrednosti celotne
proizvodnje TAM-a. Po osamosvojitvi Slovenije leta 1991 se je ta slika zelo
spremenila in je vojaski program samo Se zivotaril z njim pa tudi ostali
programi, saj se je sesulo za TAM najpomembnejSe trzisce.

Sredi sedemdesetih let se je pri¢ela generalna obnova obstojeCega programa
TAM-ovih vozil, v kateri je veljala prioriteta kategoriji srednje tezkih vozil. V
tem c¢asu je TAM pognal tudi razvoj povsem nove druzine vozil, tako tovornih
kot avtobusov. Nosilnost tovornjakov naj bi se sedaj povecala v tezki program.

19 Nosilec raziskave je bil dr. Ferdinand Trenc, inz.
20 pAMB/1117, AS 1052, Kronika, leto 1977.
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4 3 i Be: PN AN s Vi o
Terensko vozilo TAM 2500 oziroma TAM 150 T 11 s pogonom

na vsa kolesa je dosegalo izjemno dobre rezultate. Na sliki
preizkus prehodnosti na brezpotju.

Sasija s kabino vozila TAM 122 T 8 iz B-programa z vsecno
zunanjostjo, h kateri je pripomogla skupina industrijskih
oblikovalcev v TAM-u.
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Simulacija nagibanja prekucne kabine B-programa.

S tem si je TAM zadal nalogo s svojimi proizvodi pokrivati paleto cestnih vozil
od lahkega tovornega vozila skupne mase 3 % t in moci motorja 60 KM (na
primer vozila 60 T4) do teZzkih vlalilcev lastne skupne mase 26 t in moci
motorja 260 KM, ki so omogocali vleko prikolice in so imeli skupno maso s
prikolico tudi do 40 t (na primer 260 T 26). Program je dobil ime po novi v
TAM-u razviti (tram)Bus kabini: »B-program«. Novost je bila, da so poleg z
zrakom hlajenih motorjev sedaj projekti omogocali vgradnjo vodno hlajenih
motorjev drugih, ne le KHD-jevih motorjev. Trg se je ¢edalje bolj zanimal za
alternative, kazalo pa se je ze tudi, da zracno hlajeni motorji v cestnih vozilih
zgubljajo tekmo z vodno hlajenimi, posebno Se v avtobusih.

Poleg novega B programa druzine tovornjakov pa se je na skupnih osnovah
razmahnil tudi program avtobusov za mestni, primestni, medmestni in
turisti¢ni promet. Velikost avtobusov je bila definirana z dolzinami nadgradnje
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od petih do dvanajstih metrov. Kot v tovornjake tako so bili tudi v avtobuse
vgrajeni z zrakom ali z vodo hlajeni motoriji razli¢nih proizvajalcev.

Velik razmah v proizvodnem programu so dozivela tudi posebna (specialna)
vozila na enotni osnovi (Sasiji). Tako so iz tega programa znana gasilska
vozila, fekalci, kruharji, smetarji, vzdrzevalci cest, vozila za prevoz konfekcije,
»tankerji«, gozdarji, prekucniki, betonske hruske in stevilne druge izvedbe, ki
so bile pogosto razvite in izdelane po posebnih zeljah kupcev.

Nekaj projektov »posebnega pomena«

BOV - bojno oklepno vozilo

V osemdesetih letih je TAM sledil nadaljnjim zahtevam JLA po vojaski bojni
opremi in vozilih. ...

BOV - bojno oklepno vozilo s pogonom na vsa stiri kolesa, zadnji vecji
projekt TAM-a za JLA. Vozila je v modri barvi narocala in uporabljala
tudi »Ljudska milica«, tedanja policija.

Tako je nastal projekt vojaskega oklepnika na prirejeni Sasiji terenskega vozila,
z dizelskim zra¢no hlajenim motorjem in v razli¢nih izvedbah: kot bojno vozilo
s kupolo in z veccevnim topi¢em, sanitetno vozilo, vozilo za prevoz manjse
vojaske enote

Dodatne prigradnje so omogocale uporabo vozila proti ljudem v mnozi¢nih
neredih, ki jih je bilo v tistem ¢asu v Jugoslaviji Ze kar nekaj, proti njim pa se je
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s temi vozili najprej postavila »ljudska milicak, nato pa Se jugoslovanska
vojska.

Po osamosvojitvi Slovenije leta 1991 je TAM zabredel v projekt Sestkolesnega
oklepnega vozila PANDUR avstrijskega proizvajalca STEYR, vendar se poskus
ni obnesel. Steyr se je iz posla umaknil, ker je imel TAM na podlagi lastnega
znanja in izkuSenj precej predlogov za izboljSave lastnosti vozila, kar bi Steyru
zmanjSalo delez licen¢nih pravic. Kot je znano, je potem projekt nadaljeval
STO Ravne na Koroskem pod imenom VALUK, vendar danes kaze, da se je
zgodba tudi za njih koncala s Skodo.

Teptalnik snega

V okviru programa terenskih vozil so v TAM-u v osemdesetih letih razvili tudi
gosenicarja za teptanje smucarskih prog (»ratrak« ali teptalnik snega), v
katerega so vgradili zra¢no hlajeni motor TAM-a in uporabili principi
hidrostati¢nih pogonov. lzdelali so vel kot deset vozil, ki pa s tujimi
primerljivimi proizvodi niso bila konkurencna po ceni pa tudi po tehni¢ni strani
bi bili TAM-ovi teptalniki potrebni Se precejsSnje optimizacije.

Teptalnik snega TAM 190 TS 42, po domace Gams.

»School Bus«

Vv v

V iskanju novih trzisC se je TAM preizkusil tudi v ZDA. V poznih osemdesetih
letih je iskal svojo trzno niSo in jo videl v izdelovanju Solskih avtobusov. Z
ameriskimi pobudniki in podporniki ideje je bilo ustanovljeno podjetje TAM-
USA, ki bi naj prevzelo obdelavo ameriskega trga, definiranje zahtev in
moznosti prenosa dela proizvodnje v ZDA. Razvoj vozila se je odvijal v celoti v
TAM-u kot projekt posebnega pomena in z vsemi prednostmi. Prototip
avtobusa so res izdelali, prestal je Stevilne preizkusnje, od lastnosti materialov
do lastnosti voznje. Poleti 1990 so si demonstracijo sposobnosti vozila ogledali
v Mariboru in Sloveniji tudi ameriski potencialni kupci. Do uresnicitve
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proizvodnje in prodaje v ZDA pa ni prisSlo, ker je »TAM nudil vec, kot so bili
Americ¢ani pri¢akovali in kot so bili pripravljeni placati«. Skratka: Solski avtobus
je po tehnicni strani dokazal visoko usposobljenost tehni¢nih ekip v TAM-u, ne
pa tudi trzno ciljane ekonomike. Tako je moral TAM na sladke sanje o izvozu v
Ameriko pozabiti, Se zlasti, ker je bil v tem Casu ze sredi reorganizacije iz
druzbenega podjetja v holding in tik pred ustanovitvijo ve¢ samostojnih
podjetij, ki pa seveda v dragem razvojnem in poslovno slabo obetavnem
projektu niso bila ve¢ zmozna nastopati skupaj.

Solski avtobus (School Bus), eden zadnjih vecjih skupnih projektov v
nekdaj enovitem TAM-u. Karoserija »AvtomontaZa« iz Ljubljane.
Ostalo je pri prototipu.

Pnevmatsko aktivho vzmetena kabina

Cilj je bil izboljsati udobnost kabine med voznjo. Dr. Borut Horvat iz raziskav in
razvoja TAM-a je imel zamisel in je tudi vodil aktivnosti razvoja. Sistem
pnevmatskega vzmetenja je bil vgrajen in preizkuSan na prototipnem vozilu
TAM-a z B-kabino. Vzmetenje se je obneslo, a ga je bilo Se potrebno izboljsati.
V Casu nastajajole razvojne krize TAM-a je projekt zastal, licenca podsistema -
aktivne pnevmatske noge - je bila patentirana, patent pa je odkupil priznani
nemski proizvajalec vzmetnih sistemov Freudenberg.

Zgibni traktor Holder

V devetdesetih letih so tekle priprave, leta 1995 pa so bili tudi sestavljeni prvi
Clenkasti traktorji s pogonom na Stiri kolesa po dokumentaciji Holder. Ob tem
so tekla pogajanja o izdelavi raznih priklju¢kov za traktor, na primer prikljucki
za Skropilnico po dokumentaciji japonske tvrdke Maruyama. Projekt Holder naj
bi za TAM predstavljal dopolnitev cestnih vozil, vendar je tudi ta zaradi stecaja
TAM-a propadel.
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Epilog

Tovarna avtomobilov Maribor se je v letu 1991 preoblikovala iz druzbene
gospodarske organizacije v lastnisko druzbo TAM holding d. d. Holding je
postal popolni lastnik héerinskih druzb na obmocju Tezna. Hlerinska podjetja
so bila po proizvodnih in trznih programih med seboj neodvisna in bi naj
njihovo medsebojno poslovanje potekalo na enak nacin. Poleg materialnega
premozenja je vsaka druzba dobila v upravljanje in izkorisCanje tudi dolo¢eno
industrijsko lastnino (tehni¢no proizvodno dokumentacijo), tako da bi se lahko
preciSCeni proizvodni programi nekdanjega enovitega TAM-a v samostojnih
druzbah nemoteno nadaljevali.

Kaj bi prineslo to preoblikovanje, ¢e ne bi priSlo do razpada klju¢nih trgov
TAM-a, ki se je dogajal zadnja leta zaradi zgodovinskih politi¢nih sprememb v
Evropi in po letu 1989 tudi v Jugoslaviji, je tezko ugibati. Nekateri kupci
TAM-ovih vozil, ki so bili dotlej stalnica velikin obsegov in dobrih placil, so
nenadoma razpadli. Podrla se je tudi skozi desetletja zgrajena mreza TAM-ovih
kooperantov v Jugoslaviji. Slovenskim »osamosvojiteljem« je bila bolj vsec
politika in finance, na celovitost gospodarstva pa so pozabljali. Tega so
vecinoma prepuscali iznajdljivosti menedzerjev, velike sisteme, kot je bil na
primer TAM in Se vec drugih podjetij v Mariboru, pa so pogosto namerno ali
zaradi nezavedanja posledic Sikanirali z nekakSnimi mastodoni, ki jih je treba
razbiti, saj naj bi se v njih zadrzevali centri moci, ki bodo samostojni in
demokrati¢ni Sloveniji najbrz prej v oviro kot v korist pri hitrem izvijanju iz
balkanskega kotla. Kot da bi lahko gospodarski sistem, kakrSen je bil TAM,
zasi¢ene evropske avtomobilske trge ¢ez noc¢ zasukal sebi v prid! KaksSna
zabloda!

Tudi v TAM-u ni vse uspevalo, kot bi bilo moralo. Vodstvo holdinga je predolgo
upalo, da se bo situacija reSila v okviru lastnih potencialov, ki pa so se iz
dneva v dan iz¢rpavali. Dolgovi do bank in kooperantov so narascali, prodajalo
se je nepremic¢no premozenje, Cedalje skromnejSa gotovinska sredstva iz
prodaje so se prelivala znotraj sistema tudi v tiste druzbe, ki niso imele
izgledov za prezivetje, da bi se na ta nacin ohranjal socialni mir. Kadrovske
osvezitve na vrhu holdinga in v nekaterih odvisnih druzbah bi se morale
zgoditi najbrz ze precej prej in ne Sele spomladi leta 1995, ko je Slo Se samo
za to, da se pomiri vel tisoC zaposlenih in da se jim zagotovi kolikor toliko
sprejemljiv odhod na borzo dela ali v predasni pokoj.

Aprila leta 1995 je Upravni odbor TAM-a izvedel kadrovske spremembe na
vrhu, nova uprava pa je bila sestavljena tako, da so posamezni ¢lani pokrivali
klju¢ne podjetniske funkcije. Samostojnost hclerinskih druzb holdinga je bila
prakti¢no ukinjena in vse aktivnosti so bile usmerjene v sanacijo sistema kot
enovitega TAM-a. Spremembe so se zgodile tudi v upravnem odboru, v
katerega je ministrstvo za gospodarstvo vlade RS imenovalo ljudi po lastnem
izboru. Nove predsednike uprave je postavljala drzava preko ministrstva za
gospodarstvo, ki pa pri tem ni nasSlo dobrih reSitev. Tako so TAM pravzaprav
vodili ljudje »od zunaj«, ki so morda bili drzni, a premalo usposobljeni in
izkuSeni za tovrstne razmere. Morda si je kdo od njih celo predstavljal, da je
TAM mogoce voditi kot malo vecjo obrtno delavnico ali vojaski oddelek, ki ga
obvladujeS z dnevnimi zapovedmi, sestavljenimi nekje na ministrstvih v
Ljubljani.

TAM-a ni mogel resiti niti posebni zakon, ki je bil sprejet leta 1995 in bi naj
zagotavljal nekaj obratnih sredstev za zagon proizvodnje. Po tem denarju so
najprej planile banke, ki so si vsaj delno poplacale zapadla posojila. Ostanek
denarja, ki bi proizvodnjo lahko Se ozivil, je prihajal v TAM z velikimi
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zamudami, kar je izErpanemu gospodarskemu sistemu lahko samo Se olajsalo
bolecine pred smrtjo.

Po novem letu 1996 je TAM preSel na znani Sklad za razvoj Republike
Slovenije, ki naj bi podjetja saniral bodisi z lastnimi vizijami ali s strateskimi
partnerji. Sklad vizije ni imel, a tudi vodstvo TAM-a ne. Kriza vodenja se je
nadaljevala, saj so se v ¢asu od aprila 1995 do marca 1996 na vrhu zamenjale
tri uprave. Pot je vodila v stecaj, ki je bil razglasen 2. junija 1996.

Ali je TAM imel Se kaj lastnih potencialov za resitev?

Predlogi, ki so jih pripravile marketinSke in tehni¢norazvojne sluzbe poleti in
jeseni leta 1995, torej v Casu iskanja izhoda iz krize s tako imenovanim
sanacijskim programom, pri¢ajo, da so v TAM-u v teh letih Se obstajali doloCeni
lastni CloveSki in tehni¢ni potenciali. Iz precis¢enega razvojnega in
proizvodnega programa zabelezimo tu le nekaj najpomembnejsih predlogov za
program vozil in motorjev:*

Za gospodarska vozila (imenovana tudi specialna vozila) so tedanji
marketinski in razvojni oddelki predlagali ozenje izbora na srednji razred
nosilnosti in na terenska vozila, iz tezkega programa pa le vozila v primeru, da
bo priSlo do vecjih zagotovljenih narocil. Ekonomi¢nost proizvodnje naj bi bila
zagotovljena s poenotenjem B-kabine za vse programe vozil. Praviloma je bilo
miSljeno uvajanje motorjev, ki so dosegali evropske predpise o dopustnih
emisijah izpusta in hrupa - prav jeseni 1996 je namrec¢ zacel veljati poostren
predpis »EURO 2« — in so bili po lastni tezi in vgradnih merah primernejsi za
cestna vozila. Zato so se v TAM-ovih projektih v tistem Casu poleg zrac¢no
hlajenih motorjev iz lastne in KHD-jeve proizvodnje pojavljali tudi vodno hlajeni
motorji CUMMINS, MAN in MERCEDES, poskusali pa so tudi z motorji FIAT.
Poudarek pri zasnovi novih vozil je bil tudi na moznosti prilagajanja vozil po
zeljah kupcev, s Cemer naj bi se povecala konkurenc¢nost TAM-a med
evropskimi proizvajalci gospodarskih vozil in avtobusov. Od velikih serij na
globalnem trgu je bila zacrtana pot k trznim niSam, kjer bodo v vecji meri
izpolnjene Zelje kupcev, v kar so vodile tedanje trzne raziskave.

V lahkem programu kamionov so v sanacijskem programu ponudili pet tipov
vozil, bodisi posodobljenih ali novorazvitih. Dve vozili sta imeli predviden tudi
pogon na stiri oziroma na Sest koles, kar je primerna izvedba za komunalne
nadgradnje. Razvoj je imel pripravljene tudi izvedbe z desnim krmilom in
Stevilnimi posebnostmi, ki bi razsirile sprejemljivost za SirSi afriski in azijski
trg.

Za terenski program vozil je razvoj TAM-a predlagal prodajo tehnologije
razmeroma zastarelih (vojaskih) vozil T7 in T11, kot nadomestilo pa je imel ze
pripravljene tehni¢ne reSitve in dokumentacijo za dve novi terenski vozili T9 in
T1ll s pogonom na Stiri oziroma Sest koles, s poenoteno B-kabino in z
motorjem CUMMINS.

Vozila vedjih nosilnosti, ki so bila v tem casu Se v razvoju, a so po trznih
raziskavah imela trzni potencial, so bila: 222 T 17 B z MAN motorjem in TAM B-
kabino, 342 T 17 C z MAN motorjem in MAN spalno kabino in 342 T26 C z MAN
motorjem in kabino ter s pogonom na stiri kolesa.

V vseh programih, tudi v tezkem, je ostalo na pladnju nekaj vozil, katerih
proizvodnjo bi lahko aktivirali v primeru, ¢e bi prislo do vecjih narocil, ki bi
zagotavljala ekonomicnost posla in bi jih izvajali kot projekte posebnih narocil.

21 pAMB/1117, AS 773, snopi¢ dokumentov: Razvojni program — sanacija TAM 1995/96.
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Proizvodi iz dostavnega programa na osnovi nekdanjega vozila TAM 2001 so
bili obsojeni na opusSc¢anje. Podobna usoda je bila namenjena nekaterim
vozilom srednjega programa z zra¢no hlajenimi motoriji.

Proizvodnja motorjev v TAM-u je sicer zgubljala naro¢nike znotraj tovarne, kjer
so dobivali prednost z vodo hlajeni motorji evropskih proizvajalcev, vendar pa
je obstajal Se prosti trg za stabilne motorje, predvsem pa tudi dobave
motorjev in izdelava rezervnih delov nemskemu partnerju KHD. Prodaja tla¢no
polnjenih motorjev druzine »513« s povecano mocjo, ki so izpolnjevali
predpise o emisiji in hrupu, je bila zagotovljena za nekaj let naprej, vendar pa
je bila proizvodnja popolnih motorjev slej ko prej pod vprasajem, ker ni bila
zagotovljena ekonomija minimalnega obsega.

Program avtobusov je predvideval posodobljene mestne in primestne
avtobuse ter turisti¢ne avtobuse. Turisti¢ni avtobusi so bili koncipirani za
zahtevna trziS¢a z visokim standardom ter za udobnost in varnost potnikov.
Druzina avtobusov B3 je imela dve dolzini, sedem in pol ter devet metrov z
moznostjo vgradnje vodno hlajenih motorjev CUMMINS, MERCEDES ali MAN -
po Zzelji kupca. lzgled je bil povsem primerljiv z avtobusi mednarodne
konkurence, kar je bilo pripisati striktnemu upostevanju oblikovalcev zunanje
in notranje opreme vozil.

Za manj zahtevna, a perspektivna trzis¢a, so bili na razpolago avtobusi, dolzin
enajst in ve¢ metrov, nekoliko starejSe tehnologije z zra¢no ali vodno hlajenimi
motorji. Razumljivo, da je tudi na teh vozilih motor, ki je bil hlajen z vodo,
izpodrival zra¢nega, predvsem zaradi emisije izpuha in hrupa, pogosto pa tudi
zaradi nizje lastne teze.

V tem casu so v razvojnih oddelkih Ze potekale Studije o moZznosti uporabe
alternativnih pogonskih energij, predvsem za mestne avtobuse in manjse
avtobuse, ki obratujejo v turisti¢nih naseljih. Studije z nekaterimi projektnimi
resitvami so bile narejene za komprimiran zemeljski plin, za hibridne pogone
dizel-elektro in za elektrobus.

Program avtobusov je z vidika tehni¢nih reSitev in niansiranja po zahtevnosti
trziS¢ v tem c¢asu razpolagal z povsem konkuren¢no evropsko ponudbo.

Ob izdelavi in trzenju popolnih vozil in motorjev je bil TAM poleti 1995, torej
leto pred stelajem, sposoben trziti samostojne komponente vozil (preme,
menjalniki, kabine ...), kakor tudi tehnolosko opremo (namenski stroji in
komponente), predvsem pa tudi visoko zahtevne kokilne ulitke ter
najrazlicnejsa orodja, predvsem za preoblikovanje, in pa vecje obdelovalne
stroje in sisteme.

Toda ustvarjalnost kadrov le na tehni¢nem in trznem podrocju ni bila dovolj,
da bi reSila TAM pred steCajem, ki se je zgodil leta 1996. Mnoge strukture so
odpovedale Ze precej ¢asa pred tem. Ucinek krize v sistemu, kot je bil TAM, se
pokaze nekako po desetih letih od njenega vzroka. Porusitev jugoslovanskih in
vzhodnoevropskih trgov v zacetku devetdesetih let je tako samo dokoncala
nekaj, kar se je zalelo dogajati Zze pre;j.

mag. Martin Prasnicki, univ. dipl. inz. stroj.
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NEKATERI TEHNISKI USTVARJALCI V
TOVARNI AVITOMOBILOV MARIBOR

Uvodne besede so namenjene nekoliko drugacni predstavitvi tehniskih
ustvarjalcev. To so ljudje iz podjetja TAM, ki so ustvarjali na podrocju strojne
tehnike. Ustvarjalni procesi v tehniki so podobni procesom drugih podrocij.
Posamezne faze so pri vsakem produktu razli¢ne, prehajajo iz ene v drugo
fazo ali se razli¢no povezujejo. Za vsa podrocja ustvarjalnosti je produkt zadnji
in najpomembnejsi vidik.

Mnogi psihologi produktivho delo imenujejo kar ustvarjalno dejavnost. Kar
pomeni, da sta jim izraza ustvarjalnost in produktivnost sinonima. Ce enako
mislimo, sodi psihologija ustvarjalnosti v psihologijo dela. Vsak vecji tehniski
produkt zahteva celega cloveka. Vrhunski umetniski ustvarjalec se rodi,
tehniski ustvarjalec pa se izoblikuje postopoma. Za tehniSko ustvarjanje je
potrebno veliko Studija in veliko razli¢nih znanj. Pri svojem ustvarjanju nimajo
povsem prostih rok, vedno so omejeni z mnogimi zakonitostmi, ki jih morajo
upostevati. Skoraj vedno se posluzujejo postopnega reSevanja problemov.
Tehniski ustvarjalci dosegajo pomembnejsSe stvaritve Sele v zrelih letih in z
mnogimi izkusnjami. Kljub mnogim omejitvam so spontano izvirni in iznajdljivi
v nacinu dela.

Iznajditeljstvo mnogi imenujejo tehniska ustvarjalnost. Iznajdljivost je lastnost
ustvarjalnosti, ki je dovedla do znanosti in tehnike.?? Tehnika reSuje prakti¢ne
delovne probleme. Delo poteka neposredno na in s tehniskimi sredstvi, kot so
orodje, naprave, stroji. Navdih v umetnosti je obi¢ajno nenaden. Pri tehniskem
ustvarjalcu produkt nastaja v pri¢akovanju zastavljenih ciljev. Osnovno vodilo
tehnike je, da ni nobenega Se tako enostavnega roc¢nega dela, ki ne bi
zahtevalo umskega dela. Iz tega sledi, da je vsak delavec hkrati umski delavec
in zato ustvarjalen. V zvezi s tem 3e misel nasega priznanega psihologa:
Dokler psihologi ne bodo zaceli z ustvarjalnostjo in njenim procesom ze pri
navadnem delavcu, tako dolgo bodo zaman iskali "kamen modrecev", ki naj bi
jim odkrili "skrivnosti ustvarjalnosti".?3

Pravijo, da se je obrt razvila iz dela, tehnika pa iz obrti. Velina produktov
temelji na prejsnjih izsledkih tehnike. Ce napise psiholog ali pisatelj knjigo,
pomeni, da je izpolnil zadnji kriterij ustvarjalnosti, produkt. Ko tehnisSko
izobrazena oseba narise nacrt, da se lahko na osnovi tega nacdrta izdela
produkt, je Sele opravil prvi korak na podrocju ustvarjalnosti. Temu sledi
izdelava produkta, ki je praviloma najzahtevnejsi, najodgovornejsi, najdrazji in
najdaljSi postopek ustvarjanja. V tehniski strojni stroki je produkt vedno
materialna snov. Lahko je tudi produkt, ki ustvarja nove produkte, izdelke. S
predajo produkta se nekako zakljuci timsko delo ustvarjalcev.

Nekatere tehniSke ustvarjalce predstavljam po abecednem vrstnem redu. Na
osnovi zapisanih mnenj, ki sem jih uspel pridobiti od zaposlenih, tudi tehniskih
ustvarjalcev v TAM-u, sem zbral in uredil le del na¢rtovanega seznama mnogih
tehniskih ustvarjalcev. Zaradi izjemnih dosezkov na podrocdju strojniStva sem
predstavil tudi osebo, ki je bila v TAM-u zaposlena in na katero so lahko TAM-
ovci ponosni, da je bil ¢lan kolektiva. Upam in pricakujem, da se bo nasel
nekdo, ki bo uspel Se dopolniti in razsiriti skupino TAM-ovih tehniskih
ustvarjalcev in predstaviti njihove dosezke.

22 Anton Trstenjak: Psihologija ustvarjalnosti, Ljubljana, 1981, str. 199.

23 Prav tam, str 197.
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Vinko Cus

Poklic: inZ. strojnistva
Ustvarjal v TAM-u:  1949-1985

Podroéje dela: obnova orodnih strojev
in gradnja
enonamenskih strojev

(Fotografija iz druzinske zbirke)

Od ustanovitve leta 1954 je bil vodja konstrukcije za obnovo orodnih strojev.?*

Opravil je polovico projektantskega in konstrukcijskega dela ter polovico
timskega dela s svojimi sodelavci in strokovnjaki drugih skupin. S svojo
vecstransko vlogo je realiziral projekte naslednje strojne opreme:

kovasko protiudarno kladivo s pogonom na stisnjen zrak, teze ca 27 ton,
frezalni dupleks "grobo-fino" za blok motorja Praga - Pionir TAM,

stroj za brusenje vodil na obnovljenih obdelovalnih strojih,

druzine elektromagnetnih sklopk do 50 kpm za stare in nove stroje,
druzina elektrohidravli¢nih in ro¢nih ventilov ter Crpalk za vse vrste strojev,

struznica za struzenje elipse ramena motorske gredi motorja Praga - Pionir
TAM,

stroj za frezanje elipse ramena motorske gredi motorja Deutz,

struzni dupleks za c¢elo karterja "grobo-fino" motorja Deutz,

sedemmestni karusel za pecenje reber valja motorja Deutz,

struzni dupleks za struzenje ventilskih sedezev motorja Deutz

naprava za elektromagnetno odkrivanje razpok na plicastem materialu,
polavtomatski tripleks za zaganje livarskih nalitkov na glavi motorja Deutz,

stroj za polavtomatsko brusenje glave dvigaca ventila motorja Deutz. Stroj
je ostal nepatentiran zaradi tajnosti tehnologije in koristi podjetja,

obsezZne preureditve in preko tiso¢ generalno obnovljenih orodnih strojev.

24

Predstavitev je nastala na osnovi lastnih mnenj in zapisov predstavljenega, objavljene
informativne dokumentacije v ¢asopisu Skozi TAM in spominov sodelavcev.
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dr. Janez Florjancic

Poklic: univ. dipl. inz.
strojnistva

Ustvarjal v TAM-u:  1955-1990

Podrodje dela: projektiranje,
konstruiranje kamionov
in avtobusov

(Fotografija iz druzinske zbirke)

Leta 1955 je zacel delati kot samostojni konstrukter na preizkusevalnem stroju
za diferencial kamiona Pionir.

Med letoma 1957 in 1961 je bil koordinator osvajanja licence Deutz.

Od leta 1961 do leta 1966 je bil vodja oddelka za preizkuSanje novih prototipov
vozil.

Od leta 1967 do leta 1978 je bil vodja projektov in glavni projektant vojaskih
vozil TAM 110 T7 in TAM 150 T11.

Zaradi Stiri- oziroma Sestkolesnega pogona teh specialnih vozil, posebnih
zahtev JLA in ekonomije v transmisiji je pri izvajanju projektov nastopil
problem "jalove modi" v pogonu. Problematiko je natancno reSil tako, da so se
pnevmatike vozila med voznjo polnile in praznile glede na posebnosti terena.

Omenjeno problematiko in natancno reSitev je predlagal za disertacijo na
Tehniski univerzi v Gradcu. Leta 1978 je disertacijo pohvalno zagovarjal in
postal doktor tehniskih znanosti.

V letih 1979 do 1990 je projektiral mestni avtobus TAM 260 A116 in sodeloval
pri projektiranju turisticnega avtobusa TAM 260 A120.

Sodeloval je pri projektiranju dostavnega vozila v povezavi s Poljsko in v
povezavi z IMV iz Novega Mesta ter projektiral dvonivojski turisti¢ni avtobus
TAM 331 A122. Ti projekti niso bili realizirani.

Za projekt vojaskih vozil je s svojo konstrukcijsko skupino 25 ljudi dobil leta
1979 nagrado Zlati grb mesta Maribor.?

2> Predstavitev je pripravljena na osnovi dveh zapisov in pogovora s predstavljenim.
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Mirko Grcar

Poklic: inz. strojnistva
Ustvarjal v TAM-u:  1952-1997

Podrocje dela: projektiranje
obdelovalnih strojev

(Fotografija iz druzinske zbirke)

Oblikoval, projektiral in sodeloval pri izvedbi stavni¢nega sistema gradnje
namenskih obdelovalnih strojev.

Kot nosilec tehnoloSke skupine je zasnoval, projektiral, dolocil tehnologijo
obdelave in izvedel prvi stavnicni sistem - transferno obdelovalno progo glave
valja motorja.

Leta 1958 je postal vodja novega oddelka za avtomatizacijo in mehanizacijo
(GAM).

Zasnoval je projekt linije obdelovalne proge okrova motorja 413 V, projektiral
nekaj posameznih strojev linije in sodeloval pri njeni izvedbi in preizkusanju.

Zasnoval je projekt obdelovalne linije okrova motorja 614 V ter sodeloval pri
posameznih projektih in izvedbi linije. Za razliko od prejsnje linije okrova motorja
so se na okrovu motorja 614 V pojavile nove zahteve. Tako mokra obdelava sive
litine in v zvezi s tem izvedba zahtevnejSega tesnjenja ter zahtevnejSe varnostne
razmere.

Sodeloval je pri zasnovi, projektiranju in izvedbi posameznih strojev: stroja za
globoko vrtanje, stroja za obdelavo kolesnih izvrtin in drugih.

Timsko je sodeloval s strokovnjaki razvoja krmiljenja obdelovalnih strojev, s
katerimi je izmenjaval prakti¢ne ugotovitve in jih vkljuCeval v svoje projekte.

Tesno je sodeloval s strokovnjaki, ki so kontrolirali natan¢no izdelavo in
obdelavo posameznih delov kot celote stroja.

Intenzivno je sodeloval s skupino, ki je uvajala hidravlicne in pnevmatske
resitve pri gradnji namenskih strojev.

Od leta 1947 do zaposlitve v TAM-u je bil predavatelj na Industrijski kovinarski
Soli (IKS), kjer je s talentom in naklonjenostjo svoja znanja prenasal na mlajSe
rodove.?®

26 Napisana predstavitev je nastala na osnovi objavljene dokumentacije v ¢asopisu Skozi TAM in
pogovora z hjegovo soprogo in sodelavci.
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prof. dr. Bojan Kraut

Poklic: univ. dipl. inZ.
strojnistva

Ustvarjal v TAM-u:  1946-1951

Podrodje dela: industrija, visokoSolski
predavatelj, pisec
Strojniskega priroCnika
in Livarskega priro¢nika
ter urednik
StrojniSkega vestnika

(Fotografija iz Strojniskega vestnika)

Leta 1932 je na Vseucilis¢u v Zagrebu diplomiral za strojnega inZenirja.

V industriji je delal kot konstrukter, projektant, pooblasceni inzenir, obratni
inzenir, vodja orodjarne in vodja obnove tovarne. V letih po vojni je kot
strokovnjak strojne stroke moral dati svoj prispevek pri vodstvu organiziranja
in graditve tovarne TAM.

Po vojni je bil med prvimi imenovanimi profesorji na takratni Tehniski fakulteti
Univerze v Ljubljani. Predaval je predmete Tehnologija kovin, Tirni¢na vozila in
Termotehnika.

Bil je prodekan in dekan fakultete, predsednik fakultetnega sveta in ravnatelj
instituta za strojnistvo ter zasluzni profesor. Zelo si je prizadeval za
usklajevanje Studija strojniStva s potrebami industrije.

V letih 1953-1955 je pripravil 152 listov standardov.

Dolga leta je bil ¢lan TehniSke sekcije za strokovno terminologijo Slovenske
akademije. Od leta 1955 do leta 1985 je bil glavni in odgovorni urednik
StrojniSkega vestnika, evropsko in svetovno priznane publikacije s podrodja
strojnistva. Napisal je veliko strokovnih ¢lankov. Leta 1960 je uredil in pripravil
za tisk Livarski prirocnik, ki ga je izdalo Drustvo livarjev Slovenije.

Svojevrsten spomenik pa je prav gotovo Strojniski priro¢nik, njegov najvecji in
trajni prispevek k razvoju in stroki strojnistva. Od prve izdaje leta 1954 v
10.000 izvodih je do leta 2003 izSlo stirinajst dopolnjenih izdaj v vec kot
317.000 izvodih.

Do leta 1997 je izSlo tudi deset izdaj Strojniskega priro¢nika v hrvaskem
jeziku. Leta 1984 mu je Tehniska fakulteta Univerze v Mariboru podelila ¢astni
doktorat znanosti zaradi izjemnih zaslug za razvoj in napredek strojnistva.?’

27 Strojniski vestnik &t. 5-6, stran 159-160, 1998. Zal nisem uspel odkriti in dolo¢iti natané¢nega
obdobja njegovega ustvarjanja v TAM-u in njegovih zapisanih tehniskih dosezkov.
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lvan Letonje

Poklic: inz. strojniStva
Ustvarjal v TAM-u:  1950-1987

Podrocje dela: obnova industrijskih
naprav in gradnja novih

(Fotografija iz druzinske zbirke)

Po informacijah glasila Skozi TAM ob koncu leta 1983 je bila pred vec kot
tridesetimi leti ustanovljena konstrukcija vzdrZzevanja na celu z lvanom
Letonjem.

Po novi organizaciji leta 1960 je bil Ivan Letonje do leta 1975 vodja vseh
konstrukcijskin oddelkov INZENIRINGA in do leta 1987 tudi vodja
konstrukcijskega oddelka za industrijske naprave.

V okviru projektiranja in konstruiranja industrijskih naprav je s svojimi
sodelavci realiziral naslednje projekte:

e hidravli¢na oprema za pogon kladiva 20 mt s tezo 45 ton. To je bil klju¢ni
stroj za samostojno kovanje,

e lakirniske naprave za podjetje in kooperante,

e dusilniki tresenja tal kovacnice in okoliskih zgradb,
e kovasSke peci za segrevanje odkovkov,

e naprave za komprimiran industrijski zrak,

e hidravli¢na oprema za pogon kladiva in stiskalnice,

e montazne linije za: standardna vozila, teZzka vozila, motorje, tapetnistvo,
montazo kabin,

e vec plinskih postaj v podjetju in pri kooperantih,
e preizkuSevalnica za bencinske in dizelske motorije,

e vec pralnih strojev, valj¢nih prog, tovarniskih dvigal in drugih industrijskih
naprav, brez katerih proizvodnja ne bi primerno delovala.?®

28 Napisana predstavitev je nastala na osnovi objavljenih informacij v ¢asopisu Skozi TAM, st. 39,
1983, str. 6 in po spominu sodelavcev.
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dr. Evgen Marek

Poklic: univ. dipl. inZz.
strojnistva

Ustvarjal v TAM-u:  1947-1963

Podrodje dela: industrija, visokoSolski
predavatelj in pisec
strokovnih del

(Fotografija iz druzinske zbirke)

Zasnoval je stavni¢ni sistem gradnje namenskih obdelovalnih strojev. Sestavni
deli stroja, ki so tipizirani (podstavki, vreteniki, podajalniki ...), se izdelajo
serijsko v ekonomskih koli¢inah. Vsak stroj je unikat, zasnovan za doloc¢en
obdelovanec in doloceno obdelavo.

Bil je nosilec projekta osvajanja in proizvodnje tovornjaka PIONIR po licenci
PRAGA.

Z uvedbo produktivnih in rezijskih obratov ter spremljajocih tehniskih in drugih
sluzb je postavil temelje organizacijske sheme podjetja.

Sodeloval je pri oblikovanju skupin za dolo¢ene naloge.

Aktivno je sodeloval pri ustanovitvi petih oddelkov tehnoloSke priprave proizvodnje.
Bil je eden od nosilcev osvajanja licence Deutz, ki je bila zaklju¢ena leta 1957.
Aktivno je sodeloval pri osvajanju proizvodnje TAM 2000.

Vec let je opravljal delo tehniSkega direktorja podjetja.

Bil je v skupini ustanoviteljev Visje tehniSke Sole v Mariboru, oblikovalec
Studijskega programa, predavatelj in pisec skripta. Z Bojanom Krautom je
sodeloval pri dopolnitvah vec izdaj StrojniSkega priroCnika.

Leta 1984 je doktoriral na Tehniski fakulteti Univerze v Mariboru.?®
Napisal je vec strokovnih del:

e Mehanska tehnologija I1,%°

Overitev interaktivnih enacb za obstojnost orodja,!

E. Marek — D. Zvab: Priro¢nik za racionalizacijo v izdelavi.??

29 Napisana predstavitev je nastala na osnovi spominov sorodnikov, zaposlenih v podjetju TAM in

objavljene dokumentacije.
30 Maribor, Visja tehniska $ola, 1963, 271 str.
31 Strojniski vestnik, st. 7-9, stran 131, 1989.
32 Samozalozba, 400 strani, Ljubljana 1989.
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prof. dr. Joze Puhar

Poklic: univ. dipl. inZz.
strojniStva

Ustvarjal v TAM-u:  1946-1966

Podrodje dela: industrija, visokoSolski
predavatelj, pisec in
urednik

(Fotografija iz StrojniSkega vestnika)

Med drugo svetovno vojno se je v tovarni letalskih delov izudil za frezalca. Po
vojni je nadaljeval delo v novonastalem podjetju TAM in leta 1951 postal
strojni tehnik.

Postal je konstrukter vpenjalnih pripomockov in je sodeloval pri obnovi
vojaskih vozil. Aktivho se je ukvarjal s problematiko izdelave ozobij in
menjalnikov. Priblizno deset let je delal v orodjarni. Najprej kot obratni inzenir,
nato kot pomocnik, nazadnje je postal vodja orodjarne.

Ustanovil je skupino za izdelavo zobnikov. V tem casu je izvedel predelavo
stroja za ozobljenje v stroj za frezanje polzev. Prav tako je izvedel predelavo
pehalnega stroja v stroj za izdelavo zobnic.

Med letoma 1962 in 1966 je bil projektant zobniskih prenosov v Institutu za
motorje in motorna vozila TAM. Leta 1966 je prevzel mesto vodje
tehnoloskega laboratorija na Fakulteti za strojniStvo v Ljubljani.

Leta 1971 je zakljucil prvo in leta 1975 drugo stopnjo visokoSolskega Studija
strojniStva in dobil dve Studentski PreSernovi nagradi. Leta 1981 je na Visoki
tehniski Soli v Mariboru opravil doktorat tehniskih znanosti.

Leta 1982 je bil izvoljen za izrednega profesorja za podro¢je mehanske
tehnologije in tehnoloSkih meritev na Fakulteti za strojnistvo v Ljubljani.

Med letoma 1953 in 1957 je honorarno pouceval predmet Strojni elementi na
Mojstrski in Tehniski srednji Soli v Mariboru. V tem casu je izdal skripta za
strojno risanje in strojne elemente. Ze v Casu delovanja v TAM-u je objavil
vrsto ¢lankov, ki so bili opazeni tudi v tujini. Napisal je pet knjig, objavil
Stirideset strokovnih in  znanstvenih ¢&lankov, sedemdeset <¢lankov in
strokovnih porocil ter 25 referatov raznih posvetovanj.

Dvanajst let je bil pomocnik in med letoma 1985 in 1992 glavni in odgovorni
urednik svetovno priznanega Strojniskega vestnika. *

33 Strojniski vestnik $t. 1, 2006, str. 66-67.
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Stanko Zabavnik

Poklic: inZ. strojnistva

Ustvarjal v TAM-u:  1953-1978 in 1982-
1991

Podrocje dela: projektiranje

obdelovalnih strojev

(Fotografija iz druzinske zbirke)

Bil je projektant v oddelku za avtomatizacijo in mehanizacijo (GAM) ter namestnik
vodje. Projektiral in sodeloval je pri izdelavi ve¢ posameznih strojev
obdelovalne proge okrova motorja 413 V ter pri izdelavi ve¢ posameznih
strojev obdelovalne proge okrova motorja 614 V. Bil je nosilec projekta pri
kooperacijski pogodbi treh namenskih strojev s firmo KRAUSE & Co za linijo
obdelovalne proge 614 V.

Bil je nosilec projekta nove generacije dveh prilagodljivih obdelovalnih
sistemov SAMO. Izdelano in prodano je bilo dvanajst taksnih enot.

Aktivno je sodeloval pri prenasanju in realizaciji koristnih ugotovitev na vseh
tehniskih podrocjih pri projektiranju in izdelavi strojev. Aktivno je sodeloval pri
razvoju projektiranja odrezovalnih strojev in izdelovalnih sistemov s Strojno
fakulteto v Mariboru.3

Pisec vel strokovnih in informativnih ¢lankov:

Prilagodljivi izdelovalni sistemi v serijski izdelavi,?

Prilagodljivi obdelovalni sistemi z odrezovanjem,®

Vrtalnik z menjalnikom vecvretenskih vrtalnih glav,?’

Smeri razvoja tehnoloske opreme, obdelave z odrezovanjem,3®
Ob rob dejavnosti organizacij vzdrzevanja,*

Pregled strojev generacije SAMO s sistemom prihodnosti, 11 str.,
Vecnamenski obdelovalni stroji generacije SAMO, 9 str.,
Program proizvodnje tehnoloSke opreme TAM, 47 str.

Zbral in uredil Stanislav Ajdi¢, univ. dipl. ek., inZ. strojniStva

34 Napisana predstavitev je nastala na osnovi objavljene dokumentacije v ¢asopisu Skozi TAM in
pogovora s predstavljenim.

35 V: Strojniski vestnik, st. 1-3, 1991, str 57.

36 V: Strojniski vestnik — Porocila, st. 7-9, 1989, str 9-14.

37 V: Strojniski vestnik — Porocila, st. 3. 1973, str 5-8.

38 V: Casopis Skozi TAM, 8. 11. 1988 in 9. 12. 1988.

39 v: Casopis Skozi TAM, 1983, &t. 39, 40, 41, 42, 43 in 44 in 1984, &t. 2, 4.
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KOOPERANTI TOVARNE
AVTOMOBILOV MARIBOR

Po vsaki daljsi vojni pride do velikega pomanjkanja vseh dobrin, posebej
problemati¢no pa je bilo po drugi svetovni vojni pomanjkanje tehninih
kadrov, ki jih je vojna najbolj razreddila.

Potrebe po tovornih avtomobilih so bile velike, tovrstne industrije, kakor tudi
deviz za nakup iz tujine, pa takrat v Jugoslaviji ni bilo.

Tovarna avtomobilov Maribor (v nadaljevanju TAM) je zaCela z malimi serijami
kamionov ter zaradi praznih trgovin improvizirala pri izdelavi. ReSitev za
oskrbo s tehni¢no manj zahtevnimi deli za kamione je bila v kooperaciji. TAM
je zato zacel sklepati dolgoro¢ne pogodbe o kooperaciji, ki so dolocale
dolZnosti in pravice ter odgovornosti obeh pogodbenih strank:

1. Kooperant je moral zagotoviti dolo¢eno koli¢ino izdelkov v
dogovorjenem casu. Predpisane so bile naslednje lastnosti: oblike in
mere, stanje povrsin, mehanske, termi¢ne, kemic¢ne, opti¢ne, akusti¢ne
in druge lastnosti.

2. Cena izdelka, ki jo je TAM placal v dolo¢enem c¢asu po prevzemu
izdelka in nacin placila.

V primeru, da bi katera pogodbena stranka krsila pogodbo, so bile v koncnih
dolo¢bah dolocene posledice.

Zaradi velike inflacije so cene v kooperantskih pogodbah usklajevali vsako
leto. Posebnost gospodarstva v drugi Jugoslaviji je bilo plansko gospodarstvo.
Kaj, kje in koliko se bo delalo, je odlocala oblast v Beogradu. To dejstvo
moramo upostevati, ¢e Zelimo vsaj malo razumeti dogajanje do leta 1950.

Prve kooperante je dolocila oblast, Sele po letu 1950 si jih je smel izbirati TAM
sam. Leta 1945 so bili dolo¢eni kooperanti za tovarno kamionov v Mariboru.

Prve temelje kooperantske mreze je TAM polozil tistega dne, ko smo priceli
pripravljati proizvodnjo kamionov. Toda kmalu se je pokazalo, da
jugoslovanska spremljajoc¢a industrija iz leta 1947 ne bo mogla zadostiti vsem
nasim potrebam niti po koli¢ini niti po specifi¢nosti izdelkov. Danes se slisi
skoraj neverjetno, da smo sprva morali iz tujine uvazati zaromete, vzigalne
tuljave, jeklene ulitke, tezke odkovke, pnevmatiko, steklo in Se veliko drugih
proizvodov, ki jih odli¢ne kakovosti dobimo danes na domacem trziscu.

Kakor smo v nasem podjetju priCeli proizvodnjo z dvajsetimi kamioni v eni
seriji, tako je tudi kooperantska industrija pri¢enjala svoj proizvodni program z
majhnimi serijami, saj je proizvodnjo ustvarjala prakticno na novo in brez
primerne industrijske tradicije.

Ob vzporedni rasti kooperantov z mati¢nim podjetjem pa je treba opozoriti
tudi na nekatere negativhe pojave. V prvih petnajstih letih razvoja nase
panoge so finalisti v Jugoslaviji — med njimi tudi TAM - dosegli za naSe razmere
visoko stopnjo tehnologije in proizvodnosti, kooperanti pa so zaostajali v svoji
rasti. Gotovo je pomanjkanje denarnih sredstev privedlo spremljajoco
industrijo v tak3en poloZaj. Sele $estdeseta leta so prinesla pomembnejsi
preobrat tudi pri kooperantih. Po razumni delitvi dela in po natanc¢no izdelanih
programih so se v zadnjem desetletju oblikovale tovarne, ki so bile nosilke
specializiranega programa za naSo tovarno.

V letu 1961 je bil delez proizvodnje naslednji: TAM je imel Sestdeset odstotkov,
kooperanti pa so imeli Stirideset odstotkov. V letu 1967 je bil delez proizvodnje
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slede¢: TAM 51,2 odstotka in kooperanti 48,8 odstotka. Stevilo kooperantov po
republikah je bilo naslednje: v Sloveniji 97, v Srbiji 27, v Hrvaski 24, v Bosni in
Hercegovini devet in v Crni Gori en. Skupno torej 158 kooperantov.

Nase podjetje je veliko storilo za izgradnjo jugoslovanske kooperantske mreze.
V strokovnih krogih navajajo nasSe dosezke na tem podrocju prav zaradi
nacrtnega dela za vzgled.

V letu 1971 smo sodelovali s 114 kooperanti. Vrednost njihovih dobav je
dosegala trideset odstotkov celotnega dohodka TAM-a, vendar smo utrjevali
sodelovanje s kooperanti Se naprej. Posebno pozornost smo namenili
povecanju kakovosti kooperantskih proizvodov, primerjali cene in gojili
poslovno politiko na obojestranskem razumevanju in spostovanju. Posebna
pozornost je veljala tudi bliznjim, malo razvitim slovenskim podroc¢jem, kjer
smo si prizadevali ustvariti nova ali poveclati obstojeca kooperantska podjetja.

Kot ze omenjeno, so prve kooperante za Tovarno kamionov v Mariboru dolocili
9. avgusta 1945 v Beogradu, istoCasno so dolocili tudi licen¢nega partnerja, in
sicer Tovarno avtomobilov Praga s tipom izdelka: kamion Pionir. Kooperanti so
bili:

e Bata, Borovo - pnevmatike
e A. Westen, Celje - karoserije
e Jeklarna, Gustajn - odkovki
e KiID, Jesenice - posebna jekla
e Iskra, Kranj - avtoelektrika
e Splosna stavbna - Sasije
druzba, Maribor
e TAR, Rakovica - motorji
e Torpedo, Rijeka
e Zelezarna, Store - odlitki
KOOPERANTI TAM-a:
Slovenija
BERTOKI SKAPIN STANKO
BOROVNICA FENOLIT
CELJE EMO,
LIBELA
CRNOMEL]) BELT
CRNUCE SPINDLER STANE
DOMZALE SIARD JOZE,
TOSAMA
GORNJA RADGONA AVTOREMONT
HOCE ATMOS
JESENICE ZELEZARNA JESENICE
KAMNIK TITAN
KOBARID TOVARNA IGEL
KOCEVJE ITAS
KRAN]) SAVA,
CREINA
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KROPA

PLAMEN

LENART

KLEMOS

LESCE

TOVARNA VERIG

LJUBLJANA

»ELMAK,

AVTOMONTAZA,

INSTITUT ZA TURBINSKE STROJE,
ISKRA,

LJUBLJANA TRANSPORT,
PROTEKTOR VULKAN ,
SATURNUS,

SUSNIK IVAN,

TOVARNA GALANTERIJSKE OPREME,
ZAVOD ZA AVTOMATIZACIJO,
LIGA

LJUTOMER

TEHNOSTRO]J

MARIBOR

AGROSERVIS (MLEKAR),

KAROSERIJA KOSAKI,

KAROSERIST,

MARIBORSKA LIVARNA,

MIZARSTVO FRAM (OPREMA),
OBRTNO SEDLARSTVO IN AVTOTAPET,
SC PRI TAM-u,

TEKOL ,

TVT (SASIJE),

VESNA

MEDVODE

DONIT

MENGES

TOVARNA FILCA

MURSKA SOBOTA

PANONIJA

MUTA

LIVARNA MUTA

NOVA GORICA

ISKRA

NOVO MESTO

ELA

ORMOZ

KERENCIC JOZE

PODGRAD

PLAMA

PTU)

BIZJAK MIRKO,
SIGMA,
TAP

RADLJE OB DRAVI

STRO]

RAVNE NA ZELEZARNA RAVNE

KOROSKEM

ROGASKA SLATINA ROSLA

RUSE JEKLO

SLOVEN] GRADEC NOVA OPREMA

SENTJUR PRI CELJU BOHOR

SKOFJA VAS FLIS MAKS

STORE ZELEZARNA STORE

TOLMIN AVTOELEKTRO,
AVTOPREVOZ

VELENJE RUDARSKI SC

ZRECE KOVASKA INDUSTRIJA
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Hrvaska

BREGANA REMONTNI ZAVOD
IVANEC ITAS-PRVOMAJSKA
KNIN TVIK
LOVRECAN DIP
RIJEKA TORPEDO
BENCIC RIKARD
ZAGREB RIS
SILA-RAPID
UTENZILIJA
LANAC
TRS
PASTOR
MUNJA
DUBRAVA
Srbija
ARILJE PROLETER
BECE]) FADIP
BEOGRAD AUTOMATIK
FRAD
IKL
IRIG PLASTELIT
KRAGUJEVAC »21. OKTOBAR«
KULA TEHNIKA
MLADENOVAC DRAPSIN PETAR
NIS MIN
NOVI SAD AUTO-COOP
AUTOKAROSERIJA
TMD
ZANAT-PROIZVOD
PANCEVO INDUSTRIJA STAKLA
UTVA
POZAREVAC IMO
RAKOVICA IMR
REKORD
SENTA PAP-PAL
SREMSKA MITROVICA DUBRAVA
TEMERIN FKL

TITOVO UZICE

PRVI PARTIZAN

TRSTENIK PRVA PETOLETKA
ZEMUN IKARUS

TELEOPTIK

ZMA|
ZMAJEVO NEUTRON

Crna Gora
KOTOR [ ILK
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Bosna in Hercegovina

BANJA LUKA CAJEVAC RUDI
UNIVERZAL
BOSANSKA GRADISKA STANDARD
MOSTAR SOKO
NOVI TRAVNIK BRATSTVO
ROGATICA TVORNICA PRECISTACA
SARAJEVO ZRAK
PRETIS
TESAN]) POBIJEDA
Makedonija
KOCANI RUEN
PROKUPLJE FIAZ
SKOPJE AVTOBUSI
OPOMBA:

Kooperanti so veckrat menjali ime podjetja, zato seznam kooperantov ne
ustreza vsem stanjem; k temu pa so pripomogle tudi menjave kooperantov.

Anton Vagner, inz. stroj.
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TOVARNA AVTOMOBILOV IN
MOTORJEV MARIBOR V OBDOBJU
PRVE PETLETKE

Po koncu druge svetovne vojne je nastopilo obdobje, v katerem je hotela
oblast, vzpostavljena na revolucionaren nacin, svojo politicno moc¢ potrditi z
okrepitvijo na gospodarskem podrocju. Gospodarski sistem je zZelela prilagoditi
znacaju nove oblasti in ga podrediti svojim politi¢nim in ideoloskim ciljem. Med
prvimi bistvenimi ukrepi je bilo podrzavljenje zasebnih gospodarskih podjetij in
vzpostavljanje drzavnega lastninskega monopola.! Z razglasitvijo ustave
konec januarja 1946 je bila ekonomska ureditev opredeljena z drzavno,
zadruzno in zasebno lastnino. Drzava je bila zadolzena za usmerjanje
gospodarskega zivljenja in razvoja s splosSnim gospodarskim nacdrtom, pri
¢emer se je opirala na drzavni in zadruzni gospodarski sektor ter izvajala
splosno kontrolo nad zasebnim gospodarskim sektorjem.? Uzakonjen je bil
drzavnolastniSski model upravljanja gospodarstva. Ta je formalno veljal do
zaletka petdesetih let, v resnici pa veliko dlje. Vzpostavitev drzavnega
monopola nad lastnino je zahtevala tudi razvoj drzavnega aparata za
upravljanje gospodarstva. Celotno druzbeno Zzivljenje je bilo podrzavljeno in
vodeno iz enega centra. Klju¢ne odlocitve o gospodarskem zivljenju in
razvojnih ciljih je sprejemal politbiro centralnega komiteja KPJ, zvezna vlada
oziroma posamezna gospodarska ministrstva pa so odlocala in izdajala
zakonske akte o konkretnih ukrepih gospodarske politike. Del vlade sta bila Se
planska komisija, ki je bila vrhovni organ za vodenje gospodarstva, in
gospodarski svet. Do leta 1953 je bil le-ta usmerjevalec celotnega razvoja
gospodarstva in koordinator drzavnih gospodarskih organov.

V posameznih republikah so obstajali podobni organi kot na drzavni ravni,
vendar so bile zaradi centralisti¢cnega nacina vodenja in organizacije njihove
pristojnosti omejene. Republiska partijska vodstva in upravni organi v
republikah so le uresnicevali navodila iz centra. Celotni gospodarski sistem je
deloval kot velikansko podjetje, ki ga je upravljal obsezni drzavni upravni
aparat. Tako upravljanje kot proizvodnja sta bila podrejena strogemu redu in
kontroli. Vsa drzavna podjetja je vodil drzavni organ, imenovan operativni
upravni voditelj. SploSni zakon o drzavnih gospodarskih podjetjih je poznal tri
vrste drzavnih gospodarskih podjetij: zvezna, republiSka in lokalna. Podjetja,
za katera so sodili, da so temelj industrializacije in so bila kot taka pomembna
za celo drzavo, so bila podjetja zveznega pomena, v republiski pristojnosti pa
so bila podjetja, znacilna za gospodarsko dejavnost posamezne republike.
Operativni upravni organ kot organ pristojnega ministrstva je ustanavljal
podjetje, dolocal njegovo notranjo organizacijo, sprejemal delovne, finan¢ne in
investicijske nacrte ter razpolagal z vsemi sredstvi podjetja razen s t. i.
skladom vodstva ali direktorja. Vse funkcije upravnega voditelja je opravljal
ravnatelj podjetja, ki je bil zanje tudi odgovoren in neposredno podrejen
operativnemu upravnemu voditelju podjetja. Vso poslovanje podjetja se je

1 Proces podrzavljanja je temeljil na posameznih gospodarskih in politi¢nih ukrepih, kot so bili
popolna ali delna zaplemba premozenja, zatasna drzavna uprava, nacionalizacija ter odvzem
koncesij in dovoljenj za izvajanje obrti.

2 7denko Cepi¢: Organizacija gospodarstva. V: Slovenska novej$a zgodovina, 3t. 2, Ljubljana,
2005, str. 878.
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odvijalo po vnaprej doloCenem nacrtu, tako da so vse elemente poslovanja
vnaprej predpisali upravni organi. 3

V prvih letih po vojni je bila v tako centraliziranem in togem nacinu vodenja
udelezba ¢lanov kolektiva in SirSe lokalne skupnosti pri sprejemanju bistvenih
odloCitev zelo majhna. Vlogo sodelovanja delavcev v Zzivljenju podjetja je
deloma prevzela sindikalna organizacija v podjetju. Po dolodilih splosnega
zakona o gospodarskih podjetjih je imela pravico dajati ravnatelju podjetja
predloge glede povecanja storilnosti in ucinkovitosti dela, organizacije dela,
izboljSanja delovnih in zivljenjskih pogojev in glede personalnih vprasan;.
Lahko ga je tudi obvescala o vseh nepravilnostih v podjetju ali pa se je obrnila
na operativnhega voditelja oziroma na visje drzavne organe.* V praksi so
sindikalni predstavniki, seveda pod strogim nadzorom partije, prevzeli tudi
nalogo odstranjevanja tistih delavcev, ki so se po mnenju novih oblasti kakor
koli pregresili med okupacijo. Pri politi¢nih urah so jih javno ozigosali in izlocali
iz podjetja. Prva naloga sindikata naj bi bila tako predvsem politicna in
mobilizacijska, to je navduSiti delavce za novo oblast in jih prepricati o
prednostih novega gospodarskega in politicnega sistema, Sele potem je prislo
na vrsto prizadevanje za pravice zaposlenih.®> Sindikalna organizacija je lahko
imenovala svojega predstavnika v strokovnem svetu. Tega je lahko kot
posvetovalni organ ravnatelju postavil operativni voditelj podjetja.® Kljub temu
pa ne delavski zaupniki in ne sindikalni odbori niso predstavljali pomembnejse
oblike sodelovanja delavcev pri upravljanju podjetij.” V vecini podjetij so
sindikati v resnici predstavljali le podaljSano roko komunisti¢ne partije. To je
lepo razvidno tudi iz volitev delavskih zaupnikov, ko si je partija prizadevala,
da ne bi bil izvoljen niti en zaupnik brez njenega privoljenja.?

Ukaz o dolocitvi podjetij zveznega pomena je bil sprejet ze pred samim
zakonom, in sicer julija 1946. Podjetja sploSnega drzavnega pomena so bila
odtlej pod operativhim vodstvom ministrstev, komitejev oziroma njihovih
uprav ali pa komisij, samostojnih uprav, ravnateljstev in ustanov vlade FLRJ.
Ustrezna upravna vodstva na republiski in na lokalni ravni je kasneje dolocil
zakon posamezne ljudske republike. Med mariborskimi podjetji so drzavnega
pomena postala: Splosna stavbna druzba Maribor, Hutter i drug Maribor,
Tekstilna tovarna »Mava« Maribor, Motor Oil Maribor ter Tovarna letalskih
delov Maribor Tezno.® Slednja se je sicer ze v drugi polovici leta 1945 po
ugotovitvah vodstva vedno bolj oddaljevala od poslovnega vodstva
ministrstva za industrijo in rudarstvo LRS in prehajala pod vpliv zveznega
ministrstva za industrijo. Po formiranju glavne uprave za avtomobilsko
industrijo in precizno mehaniko v Beogradu je ministrstvo industrije FLR) 19.
julija izdalo odlok, na podlagi katerega je priSla Tovarna letalskih delov VDM
Maribor Tezno iz poslovnega vodstva ministrstva za industrijo in rudarstvo LRS
pod poslovno vodstvo omenjene uprave. Dejanska predaja poslov je bila 2.
avgusta 1946, in sicer v navzoc¢nosti nacelnika glavne uprave Vita ParoSkega
in Milana Breliha, Ze od junija 1945 delegata ministrstva industrije in rudarstva
v tovarni. Zastopnik tega ministrstva se prevzema ni udelezil. Uprava podjetja

3 Jerca Vodus$ek-Stari¢: Zacetki samoupravljanja v Sloveniji, Maribor, 1983, str. 36.
4 Splosni zakon o drzavnih gospodarskih podjetjih, (Ur. I. FLR], $t. 62/1946, ¢len 43.)

5 Jure Macek: Metalna - propadli mariborski gigant. V: Metalna - sledovi mariborskega
gospodarstva v arhivskem gradivu Pokrajinskega arhiva Maribor, Maribor, 2006, str. 27.

6 Splosni zakon o drzavnih gospodarskih podjetjih, (Ur. I. FLR], t. 62/1946, ¢lena 43 in 50).
7 Jerca Vodus$ek-Stari¢: Zacetki samoupravljanja v Sloveniji, Maribor, 1983, str. 36.

8 Jure Macek: Metalna - propadli mariborski gigant. V: Metalna - sledovi mariborskega
gospodarstva v arhivskem gradivu Pokrajinskega arhiva Maribor, Maribor, 2006, str. 27.

9  Ukaz o dolocitvi podjetij splosnega drzavnega pomena - priloga, (Ur. |. FLRJ, $t. 59/1946).
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je od tedaj morala upostevati izklju¢no direktive in odlocitve glavne uprave,
ministrstvo v Ljubljani pa ni imelo ve¢ nikakrSnega vpliva na poslovanje in
delovanje podjetja.*®

Vecina predpisov, ki so urejali poslovanje podjetij v planskem gospodarstvu, je
bila sprejeta Sele v zacCetku leta 1947. Mednje sodijo dolocila o upravnih in
prodajnih stroskih, o odstotku nacrtnega in nadnacrtnega dobicka, o splosni
stopnji dobicka in Stevilni drugi. Sele po zakljucku vseh postopkov oblikovanja
novega gospodarskega sistema so se lahko pri¢ele priprave na sprejem
dolgoro¢nega gospodarskega nacrta po vzoru Sovjetske zveze. Aprila 1947 je
bil sprejet petletni nac¢rt za razvoj narodnega gospodarstva. Glavne naloge
nacrta naj bi bile odpraviti gospodarsko in tehni¢no zaostalost, povecati
ekonomsko in obrambno moc drzave, okrepiti socialisti¢ni sektor narodnega
gospodarstva in nove proizvodne odnose ter dvigniti sploSno blaginjo
delovnega ljudstva.!* Za izpolnitev teh nalog so vecino investicij nacrtovali
predvsem za pospesitev industrializacije in elektrifikacije do tedaj predvsem
agrarne drzave. Posledica razmisljanja, da mora biti uravnotezena politika pri
nacionalnem vprasanju uporabljena tudi v gospodarstvu, je bilo usmerjanje
investicij na manj razvita obmocdja, najtezje breme industrializacije pa so zato
nosile najbolj razvite republike. lzvajanje petletnega nacrta je v prvih dveh
letin potekalo dokaj usklajeno. Isto¢asno sta se razvijali tako bazi¢na kot tudi
predelovalna industrija. Ze leta pa 1948 se je pokazalo, da gospodarski nacrt
ni prav zazivel in da je postavljen nerealno. Proizvodne in druge plane so
morali ze med letom veckrat spreminjati in prilagajati, zato veCinoma niso bili
izpolnjeni, kmetijstvo in izvoz pa sta vedno bolj zaostajala. Povecalo se je
pomanjkanje gradbenega in drugega materiala, surovin, mehanizacije in
kvalificiranih delavcev. Kakovost izgradnje in izdelkov se je vecdinoma
poslabsala. Nadzor nad izpolnjevanjem plana je povsem odpovedal, ze tako
skopa investicijska sredstva pa so bila razprSena na Stevilne projekte.!?
Notranjim teZzavam so se prikljucile Se zunanje. Nesprejetje pomoci v obliki
Marshallovega nadrta, predvsem pa spor z drzavami vzhodnega bloka in
ekonomska blokada sta pomenila dodatni udarec razvoju jugoslovanske
industrije. Partijsko vodstvo je bilo prisilieno zelo omejiti petletni nacrt, ga
skr¢iti in njegovo teziS¢e prenesti na tezko industrijo, rudarstvo in zelezniski
transport, saj so morali zagotoviti lastno opremo za tovarne, hidroelektrarne,
transport in poljedelstvo. Padla je proizvodnja blaga za Siroko potrosnjo in
pricela so se prizadevanja za ¢im vedji izvoz.

Vso druzbeno Zivljenje v drzavi je oblast podredila doseganju cilja, kakor tudi
metodam petletnega nadrta. Izpolnjevanje plana je postalo glavno geslo vseh
upravnih in politicnih organov in organizacij, prav tako tudi Zivljenja v
tovarnah. Popolna mobilizacija vseh razpolozljivih sil in sredstev je postala
udarno geslo vseh zaposlenih. S tem namenom so organizirali mnozi¢na
tekmovanja, nastopila sta mnozi¢no udarnisko delo in vojasko organizirani
brigadni sistem proizvodnje ter dela v podjetjih. Z namenom dosedi vse cilje in
naloge so oblasti vse bolj mnozile in krepile drzavni aparat in do potankosti
izpopolnile sistem direktnega vodenja in kontrole. Za to obdobje je bilo
znadilno tudi zdruzevanje politi¢nih in upravnih funkcij tako v samem vodstvu
kot pri nizjih organih. Celotno druzbeno zivljenje, vklju¢no z gospodarskim, je
postalo vse bolj usmerjano in dirigirano iz drzavnega oziroma partijskega
centra. Na gospodarskem podrocju so bila tako januarja 1947 imenovana

10 Pokrajinski arhiv Maribor, fond Tovarna avtomobilov Maribor (dalje: PAMB/1117), AS 1050,
Kronika, str. 149. Po izjavi Jozeta Strakla je pisec Kronike Milan Smid.

11 Joze Princi¢: Nacela gospodarske politike v prvi petletki. V: Slovenska novej$a zgodovina, $t.
2, Ljubljana, 2005, str. 881.

12 JoZe Princi¢: Gospodarske tezave po sporu z Informbirojem. V: Slovenska novejsa zgodovina,
St. 2, Ljubljana, 2005, str. 936.
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generalna in glavna ravnateljstva ministra za industrijo namesto prejsnjih
uprav in oddelkov, novoustanovljena zvezna ministrstva pa so si zagotovila
nadzor nad Se nekaterimi slovenskimi podjetji, ki so dobila status zveznega
pomena.t?

Kako je bilo organizirano delo v ¢asu prve petletke v Tovarni letalskih delov v
Mariboru kot eni izmed najpomembnejSih podjetij v povojnem casu? S
kaksnimi tezavami so se soocali zaposleni in vodstvo ter kako so se odzvali na
nove gospodarske razmere in zahteve? O resnejSem poslovanju in organizirani
industrijski proizvodnji lahko govorimo Sele od zacetka leta 1947. Tehnoloski
proces dela Se ni mogel prav zaziveti. Prvi dve leti po vojni zaznamujejo tako v
prvi vrsti prizadevanja za obnovo in odpravo posledic medvojnega opustoSenja
tovarne ter razmisljanja oblasti, kaj naj bi tovarna v bodoce proizvajala. Za
nadaljevanje medvojne proizvodnje letalskih delov za nems$ko vojasko
industrijo v novi drzavi seveda ni bilo potrebe, kako in v kakSne proizvode
preusmeriti delo, pa tudi Se ni bilo dovolj jasno. Delavci so bili ve¢inoma
zaposleni na vseh koncih in krajih, brez jasnega nacrta in vsak je delal po
svoje, brez pravega vodstva. Sele leta 1946 je vodstvo tovarne pricelo z
resnejSim organiziranjem podjetja. S konstrukcijo odkopnega kladiva je dobila
tovarna svoj lastni industrijski proizvod, nacela poslovanja in notranje
organizacije pa so bila vzpostavljena z organizacijskim birojem. Prvo vedje
delo je bil prevzem remonta 1500 kamionov razlicnih znamk. Ta se je pricel ze
v letu 1945, delo pa se je zavleklo vse do leta 1948. Dalo je dobro osnovo za
nadaljnjo tehnic¢no priucitev kadrov ter pridobivanje izkuSenj, sama vrednost
takSnega izobrazevanja pa je bila za tovarno manjsa, saj so zaposleni
vecCinoma hitro zapuscali tovarno. Velika nestabilnost kadrov se je kazala kot
resen problem tudi v kasnejSem obdobju. Razvoj programskega in nacrtnega
dela sta, kakor je zapisano v Kroniki tovarne, v prvih dveh letih zavirali
predvsem pomanjkanje in strokovna nedoraslost kadra v tehni¢nem sektorju,
obremenitev tovarne z raznovrstnimi sprotnimi posli, predvsem za potrebe
vojske, nereSeno vprasanje pridobivanja sredstev ter kreditiranja, odvazanje
strojev v druge manj razvite dele drzave — pogosto po direktivah kar ¢ez nog,
odhajanje strokovnega kadra in delavcev ter pomanjkanje samostojnega
planskega sektorja. Se posebej kriticno so izpostavili nekooperativnost in
nesposobnost glavne uprave v Beogradu. Prav tako sta Sepali sodelovanje in
povezanost z Industrijo motorjev v Rakovici.'*

Sele 31. decembra 1946 je Vlada FLR] izdala dolgo pri¢akovani dokument o
bodocem delu in proizvodnji v tovarni. Predmet poslovanja naj bi bila izdelava
avtomobilskihn  motorjev, kompletnih avtomobilov, rezervnih delov,
pnevmatic¢nih orodij in orodij srednje in visoke natancnosti za mehanicno
obdelavo kovin. S tem je bila uresni¢ena dvoletna Zelja in prizadevanja
kolektiva tovarne, da postane, poleg Ze obstojeCe Industrije motorjev v
Rakovici, prva prava avtomobilska tovarna v drzavi.’®* Konec leta 1946 so
oblasti tudi dokon¢no dolocile, da bodo v tovarni proizvajali kamione po ¢eski
licenci Praga RN-13, bolj znane pod imenom Pionir. V prvi polovici leta 1947 je
bilo glavno delo tako osredotoceno na pripravo orodjarne in na formiranje
mehanicne delavnice, v drugi polovici leta pa so zZe izdelali prve prototipe in
eksperimentalno serijo tovornjakov. Za potrebe proizvodnje sta bili urejeni Se
karoserija in montazna delavnica. Samo vodstvo je obzalovalo, da zaradi
¢asovne stiske niso mogli v popolnosti razdistiti in dodelati samega
tehnoloskega postopka in kvalitete priprav ter orodja. V istem letu so uvedli

13 Uredba o ustanovitvi generalnih in glavnih ravnateljstev ministrstva za industrijo FLRJ, (Ur. I.
FLRJ, 5t. 8/1947, clen 1).

14 PAMB/1117, AS 1050, Kronika, str. 164-165.

15 Prav tam, str. 171.
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tudi serijsko proizvodnjo pnevmatskega orodja in sklenili ve¢ pogodb z
glavnimi dobavitelji materiala, kot so bile zelezarni na Jesenicah in Ravnah,
TEP Celje ter Iskra iz Kranja. Del sestavnih delov pa so morali uvazati tudi iz
nekaterih drugih drzav, predvsem iz Ceskoslovaske republike.®

Hkrati s prizadevanji za zaletek redne proizvodnje so pricele med delavstvom
ze v prvi dneh po osvoboditvi svojo mrezo spletati razlicne mnozi¢ne
organizacije, kot so sindikalna in mladinska organizacija ter organizacija
Osvobodilne fronte. V svoje vrste naj bi zajele kar najvel zaposlenih in tako
prispevale k uveljavljanju politi¢ne linije, kot jo je zalrtala partija. Pod stalnimi
pritiski in partijskim sumni¢enjem so se znasli vsi, ki niso Zeleli vstopiti v
katero od imenovanih organizacij. V oCeh partije so veljali za politicno pasivne
in reakcionarne. Tako kot v vseh drzavnih institucijah ter v vseh vecjih
podjetjih so Ze meseca maja 1945 v tovarni vozil ustanovili prvo partijsko
celico. Sprva je Stela le nekaj ¢lanov in kandidatov za vstop. Se leta 1946 je
bilo v njej le devetnajst clanov in petnajst kandidatov. Med njimi so
prevladovali namescenci, le sedem je bilo industrijskih delavcev.!” Prvotna
naloga partijske celice je bila pravilno tolmaciti pomen in pridobitve
narodnoosvobodilne borbe ter razkrinkavati in »cistiti« Skodljive elemente
med delavci. Poleg tega je organizirala Studijske tecCaje. Le-teh naj bi se
udelezili samo najboljsi in najprizadevnejsi delavci, ze predvideni za sprejem
med kandidate za partijo. Pri svojem delu celica v prvih dveh letih ni bila
preve¢ uspesna. Premalo pozornosti naj bi namenila pridobivanju novega
¢lanstva pa tudi za ideoloski dvig in osvescanje delavstva ni dovolj poskrbela.
Med clanstvo so sprejemali vedinoma le ze politi¢no in ideolosko primerne
delavce. TakSna ekskluzivna politika se je kmalu odrazila v pomanjkanju
ustreznih kandidatov za vodilna in odgovorna mesta. Ti so seveda morali
politicno odgovarjati in biti po moznosti ¢lani partije. Partijci so se soocali
zaradi pomanjkanja primernih kadrov z velikimi tezavami celo pri iskanju
kandidata za sekretarja osnovne partijske celice v tovarni. Sele konec leta
1946 je z dotokom novih delavcev in demobilizirancev organizacija nekoliko
narasla in se okrepila. Kljub temu pa pravilna ideoloska izgradnja ¢lanstva naj
ne bi bila mogoca, saj sta bila po mnenju kasnejsih vodilnih partijcev v tovarni
partijski biro in celica v letu 1947 sestavljena velinoma Se iz »intelektualcev,
kateri pa so gledali na delavce nekako zviska in niso imeli do njih pravilnega
odnosa«.'®

Lahko re¢emo, da je za partijsko politiko na sploh znacilno odklonilno stalis¢e
do bolje izobrazenih ter starejSih delavcev. Predvsem tehni¢ni kader se je
zaradi tako ozko dogmatskega dojemanja ideoloske primernosti velikokrat
pocutil zapostavljen in prikrajSan. Pri opravljanju svojih nalog naj bi bila partija
razmeroma neuspesna tudi zato, ker dela ni razdelila med vse ¢lane - ti bi se
tako usposabljali in pridobivali izkuSnje — pac pa je vecji del nalog lezal na
ramenih posameznih ¢lanov biroja in starejsih partijcev. Le malo zastavljenih
ciljev je bilo v resnici dosezenih.*®

Leta 1947 je tovarna v Mariboru s petletnim planom sprejela nove zadolzitve.
Konec prejsnjega leta so tovarno preimenovala v Tovarno avtomobilov Maribor
Tezno, ze januarja 1947 pa je presSla v pristojnost glavnega ravnateljstva

16 pAMB/1117, AS 736, Primopredajni zapisnik med direktorjem in upravnim odborom Tovarne
avtomobilov z dne 5. 9. 1950, Porocilo planskega sektorja o razvoju dela v tovarni, str. 1.

17 Pokrajinski arhiv Maribor, fond Mestni komite KPS Maribor — mesto (dalje: PAMB/1556), AS
1/40, Organizacijsko porocilo Krajevnega komiteja KPS Tezno-Pobrezje za leto 1946, str. 2.

18 pPAMB/1556, AS 1/12, Zapisnik partijske konference mesta Maribor z dne 3. 11. 1948, Referat
Jozeta Poskulina iz Tovarne avtomobilov Maribor o razvoju, delovanju in problematiki partijske
organizacije v tovarni, str. 2.

9 Prav tam.
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zvezne industrije motorjev.?° To je bilo po delitvi ministrstva za industrijo leta
1948 priklju¢eno ministrstvu za tezko industrijo v Beogradu.?® Za samo
delovanje podjetja prehod pod pristojnost novega nadrejenega organa ni
pomenil vedjih premikov in pretresov, saj so spremembe nastopile vec¢inoma
le pri notranji organizaciji in razdelitvi na sektorje dela, vodstva pa so ostala
ve¢inoma nespremenjena.?? Z namenom vkljuciti tovarne v plansko
gospodarstvo in zaceti izvajati petletko so aprila 1947 organizacijski biro
transformirali v centralno planski sektor. Vodstvo tovarne je na podlagi plana
kapitalne izgradnje pricelo z izgradnjo nekaterih nujno potrebnih objektov.
Podatki sicer kazejo, da to sprva niso bili proizvodnji namenjeni objekti, ampak
so del investicij namenili predvsem za postavitev skladis¢ in susilnic lesa, za
izgradnjo stanovanjskih blokov za zaposlene ter za kovinarsko industrijsko Solo
in Solsko delavnico. Sele v letu 1948 lahko zasledimo prva vlaganja v
modernizacijo proizvodnih prostorov, kot so kovacnica, livarna in kalilnica.
Zaradi veljega obsega dela in bolj industrijskega nacina izdelave tovarna v
letu 1947 prvi¢c ni prikazala izgube poslovanja.?®> Le-to so iz zveznih
proracunskih sredstev poravnali Sele konec leta 1948. Med tem casom je
podjetje, kot je zapisal pisec kronike, »ne da bi bilo krivo, finan¢no le zivotarilo
in padalo skoraj vselej po nepotrebnem iz ene v drugo tezavo«.?

Kot smo Zze omenili, so planske zadolzitve, sprejete na direkcijah, pogosto
presegale zunanje danosti in objektivhe zmoznosti podjetij. Ne samo, da so
bile povsem nezivljenjske, dale¢ od realnega stanja v tovarnah, ampak so bile
najveckrat izdelane brez kakrsnegakoli upostevanja mnenj in upravicCenih
pomislekov vodstev posameznih podjetij. Uspeh podjetja se je meril ve¢inoma
le po dejanski izvrSitvi planskih obvez, brez upoStevanja okolis¢in. Pri
doseganju plana podjetja pogosto niso mogla racunati na pomoci in podporo
direkcij. Te velikokrat niso poskrbele za pravocasno preskrbo materiala, tako
domacega kot iz uvoza, in niti za dotok deviznih in dinarskih sredstev. Prav
tako niso dovolj pomagale pri izgradnji objektov in nabavi strojne opreme, Se
slabSe stanje pa je bilo pri zagotavljanju strokovnega in tehni¢nega kadra.
Kljub temu je vse posledice neizpolnitve plana moralo prevzeti podjetje in se
zagovarjati pred gospodarskimi in tudi politi¢nimi oblastmi. Po mnenju avtorja
Kronike je bilo predvsem vodstvo direkcije krivo, da plan ni bil izpolnjen, saj se
ni drzalo sicer nenehnih obljub o pomocdi in sprotnem resSevanju problemov.?®
Najvecji paradoks petletnih nacrtov se lepo pokaze v dejstvu, da so bila
podjetja prisiljena sprejeti vsiljen jim plan, ¢eprav so Zze vnaprej vedela, da ga
kljub velikim prizadevanjem in vsestranskim naporom ne bodo uspela
uresniciti.

Katere ovire so poleg nekooperativnosti direkcij povzroc¢ale, da tovarna ni
uspela realizirati plana? Glavno tezavo so pomenili prepozno izdelani plani in
njihove nenehne dopolnitve med samim letom. Tako je Tovarna vozil Maribor
ze oktobra 1947 zaprosila za plan proizvodnje za naslednje leto, od direkcije
pa so ga sprejeli Sele marca 1948, in to z navodilom, da naj takoj pripravijo
ponovno spremembo plana. Na pravo kaoti¢nost razmer nas napeljuje
podatek, da je bil osnutek plana, in sicer ze deveti po vrsti, potrjen Sele junija
1948. Vse to je seveda povzrodilo, da osnovni plan proizvodnje ni mogel sluziti

20 pAMB/1117, AS 1050, Kronika, str. 171.

21 Uredba o generalnih ravnateljstvih ministrstva za lahko industrijo FLR], ministrstva za tezko
industrijo FLR] in ministrstva za rudarstvo FLR), (Ur. |. FLRJ, 8t. 13/1948 , ¢len 2.)

22 pAMB/1117, AS 1050, Kronika, str. 214.

23 pAMB/1117, AS 736, Primopredajni zapisnik med direktorjem in upravnim odborom Tovarne
avtomobilov z dne 5. 9. 1950, str. 2 ter priloga investicij za leti 1947 in 1948.

24 PAMB/1117, AS 1050, Kronika, str. 198.

25> Prav tam, str. 323.
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kot osnova ter izhodiSCe za izdelavo vseh ostalih planov; ti bi se morali nanj
seveda najtesneje navezovati. Vsi sprejeti plani so bili zaradi tega medsebojno
nepovezani, neusklajeni in povsem nepregledni. Zaradi nezmoZznosti
natancnejSega planiranja vodstvo ni moglo pravocasno priskrbeti vsega
potrebnega materiala, delovne sile, pa tudi potreb po reprodukcijskem
materialu ter sestavnih delih niso mogli pravocasno vkljuciti v plane
podizvajalcev in dobaviteljev. Plan proizvodnje so iz leta v leto zviSevali. Tako
je za leto 1948 od tovarne vozil povsem nerealno zahteval kar trikratno
povecanje v primerjavi s prejsnjim letom.?® Za tako drasti¢en dvig niso bilo
izpolnjeni prav nobeni predpogoji. Kot prvo ozko grlo se je pokazala predvsem
priprava tehni¢ne dokumentacije in pomoznih sredstev proizvodnje, prav tako
ni bilo mogole zaposliti dovolj izobrazenega kadra. Tako kot v drugih
mariborskih podjetjih je tudi v tovarni vozil zaCelo primanjkovati starejSega,
tehni¢no izobrazenega strokovnega kadra. K temu je veliko pripomogla nova
oblast. Ta je zaradi politicnih in ideoloSkih razlogov po vojni odpustila ali
odstranila iz tovarn Stevilne medvojne in tudi predvojne kadre, misle¢, da so
kljub svojim bogatim izkuSnjam za socialisticno gospodarstvo in delovne
odnose nezanesljivi in politi¢no neprimerni. Na njihovo mesto je raje zaposlila
mlade iz nizZjih slojev in delavskega razreda, Ceprav pogosto tudi na racun
slabSe usposobljenosti in znanja. Nepremisljena in ideoloSko zaslepljena
gospodarska politika je zacCela kazati negativhe posledice prav v prvem
obdobju petletke, ko je viSja produkcija =zahtevala racionalnejSe in
produktivnejSe delo.

Ovire tehni¢ni pripravi so povzrocale predvsem nenehne prilagoditve plana
med samim letom, pogosto pa tudi ni bilo primernega orodja za izdelavo
nacrtovanih produktov. V tovarni so se kriticno zavedali, da se niso
pravocasno spoprijeli s poskusi, da bi sami osvojili del proizvodnje sestavnih
delov in da so se predolgo zanasSali na nabavo materiala s posredovanjem
tovarne motorjev v Rakovici. V petlethem planu kapitalne izgradnje
predvidenih livarne in kovacnice, ki bi pripomogli k delnemu osamosvajanju
podjetja, e niso priceli graditi, saj direkcija ni odobrila dovolj sredstev. Kljub
temu so delavci sami izdelali nekaj okov in vlivkov za tovornjak. Pri planu
materiala se je kot najvelja teZzava pokazala popolna odvisnost od glavne
direkcije in tovarne v Rakovici. Vodstvo tovarne vozil ne samo da ni moglo
samostojno voditi poslovanja in da je bilo odvisno od dobre volje visjih
organov, ampak ni imelo niti najmanjSega pregleda nad sklenjenimi dogovori o
dobavi na visji ravni. Dotok materiala je bil vseskozi nestalen in kolicinsko
pomanjkljiv. Poleg vsega se je pokazala velika neskladnost med planom
proizvodnje in dospelim materiala. Kontingenti veckrat niso zadostovali za
dosego plana, surovine pa so neredko prispele Sele konec leta. TaksSno stanje
ni omogocalo stalne zaposlitve na posameznih delovnih mestih. V praksi je
bilo zato nemogoce planirati celo posami¢no dnevno delo v delavnicah, saj se
je proizvodnja morala ravnati po prispelem materialu, kaj Sele delo na letni
ravni. Zaradi nepoucenosti in pomanjkanja kvalificiranih delavcev pa tudi
zaradi nekvalitetnega in neustreznega materiala so morali predpostavljeni
predpisati zelo Siroke in raztegljive norme, kar je seveda po drugi strani
mocno podrazilo proizvodnjo. Zaradi takSnega stanje je bilo dejansko
nemogoce vzdrzevati kontinuirano delo in redno proizvodnjo v tovarni. %’

Do absurdnih situacij — le-te same po sebi dovolj zgovorno opisujejo znacaj
takratnega gospodarskega sistema - je prihajalo tudi na ravni prodaje
proizvodov. Ta je potekala izklju¢no preko glavne direkcije v Beogradu na
podlagi pripravljenega razdelilnika. Tovarna se je morala strogo drzati

26 PAMB/1117, AS 736, Primopredajni zapisnik med direktorjem in upravnim odborom Tovarne
avtomobilov z dne 5. 9. 1950, Porocilo planskega sektorja o razvoju dela v tovarni, str. 3.

27 Prav tam, str. 3.
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vrstnega reda in distribucijskega naloga. Kupoprodajne pogodbe so sklepali na
direkciji, in to na podlagi vnaprejsSnjih proizvodnih planov, ne da bi upostevali
dejansko ustvarjeno proizvodnjo. Med tovarno vozil in nekaterimi kupci je
prislo celo do sodnih sporov, saj tovarna veckrat ni zmogla pravocasno
izgotoviti in izrociti vozil. Pred sodis¢em se je vodstvo vecinoma poskusSalo
izgovarjati na »visSjo silo«, to je resolucijo in njene negativne posledice. Kot
kaze so bili pri tem uspesni, saj je sodis¢e v vecini primerov razsodilo, da
zaradi zamude ni treba placati kazni.?®

Zaradi predpisanega var€evanja s surovinami in energijo je bilo treba znizati
proizvodne stroSke, dvigniti produktivnost ter v celoti izkoristiti vse
razpolozljive kapacitete. Po odredbi vlade FLR] o znizanju tako imenovane
planske polne lastne cene, to je stroskov proizvodnje, za vsa drzavna
gospodarska podjetja za leto 1948, so morala poleg direkcij tudi podjetja
pripraviti notranje plane njenega znizanja.?® S tem namenom je bilo treba bolj
natan¢no oceniti proizvodne zmogljivosti posameznega delovnega mesta, za
vsako delovno mesto izdelati normative potrosnje, delovne sile, pogonske
energije, surovin in materiala. Sele na podlagi tega bi lahko nastal natancen
notranji plan, narejen na podlagi individualnih delovnih obvez. Le takSen plan
bi bil lahko osnova za znizanje polne lastne cene. Uvajanje novih nacinov dela
je bilo poleg varcevanja z materialom glavni predpogoj za znizanje proizvodnih
stroskov. V Tovarni vozil Maribor so tako priceli na podlagi tehni¢nih podatkov
postopoma postavljati norme v proizvodnih delavnicah, v rezijskih delavnicah
pa so postavili preizkusne norme. Normiranje je bilo vzpostavljeno za
mehanic¢no in galvansko delavnico, kovacnico, livarno, karoserijo za les in
ploCevino, delno pa Se za orodjarno. V montazi in kalilnici normiranja Se niso
mogli izvesti, saj je bila tukaj dobava delov Se posebej neenakomerna in
zamudna. Uspeh je bil po mnenju vodstva kar zadovoljiv. Dokazuje ga
podatek, da so 1165500 ur izplacali po normiranem delu, le 684300 pa Se po
delu na cas, pa tudi 63 odstotkov vsega zasluzka delavcev je bilo Zze vezanega
na normo. K uspehu so pripomogle tudi proizvodne brigade. Z njihovo uvedbo
se je namrec sprostilo veliko delovne sile, ki so jo lahko prerazporedili med
podjetji. V tovarni je bilo organiziranih kar 47 delovnih brigad, predvsem
mladinskih.3°

Glede kakovosti proizvodov je bilo vodstvo tovarne mnenja, da je kar
odgovarjajoca in da se je bistveno popravila od zacetkov, ko proizvodnja Se ni
dosegla razvojne stopnje, nujne za izpolnitev vseh pogojev dobrega dela. K
temu je pripomogla izboljSana preskrba s kakovostnejSim materialom, prihod
bolj kvalificiranega kadra, vpeljali pa so tudi sistemati¢no kontrolo izdelkov.
Zaposleni v tehni¢ni kontroli so bili celo prepricani, da je kamion izdelovalno in
tehni¢no ze na visini inozemskih tovornih avtomobilov. To naj bi dokazala
triletna opazovanja med njihovo uporabo v najtezjih pogojih. Vsi so prestali
predvideno dobo brez nepredvidenih okvar. Razumljivo je, da so se pojavljale
posamezne reklamacije, ki pa so bile vse bolj redke. V primerjavi s kakovostjo
je moc¢no zaostajala podoba izdelkov. Do tedaj ji niso posvecali prevec
pozornosti. V samem procesu proizvodnje je bila drugotnega pomena. Vendar
lahko ugotovimo, da se je vodstvo tovarne relativno hitro zacelo zavedati
pomena privla¢nosti izdelka za kupce, saj so si med drugim zadali nalogo
poskrbeti za lepSo zunanjost tovornjaka.3!

N

8  PAMB/1117, AS 1050, Kronika, str. 318.

N

9 Jerca Vodusek-Stari¢: Zacetki samoupravljanja v Sloveniji, Maribor, 1983, str. 53.
° PAMB/1117, AS 1050, Kronika, str. 315.

w

w

1 PAMB/1117, AS 736, Primopredajni zapisnik med direktorjem in upravnim odborom Tovarne
avtomobilov z dne 5. 9. 1950, Porocilo vodstva tehni¢ne kontrole, str. 1.
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Kljub Stevilnim tehni¢nim izboljSavam in organizacijskemu napredku je bilo
leto 1949 z vidika izvrSevanja plana najmanj uspesno. Na to so vplivale
predvsem neugodne zunanje okolis¢ine. Po trditvah vodstva je bil ze plan
postavljen nerealno, zadolzitve pa povsem neuresnicljive. Kljub temu so ga
morali zaradi politi¢nih pritiskov pa tudi zato, kot je zapisal avtor Kronike, da
bi se izognili morebitnim kasnejsim ocitkom, da si zaradi povecanih potreb po
materialu niso dovolj prizadevali za pritegnitev novih dobaviteljev, sprejeti.?
Pri planu kapitalne izgradnje je bila podobna situacije kot Zze prejsnja leta.
Nastopile so tezave zaradi neodobrenih kreditov v zacetku leta in strogih
dolocil o prepovedi trosenja preko kredita ali virmanov. Zaradi pomanjkanja
investicijskih sredstev niso mogli pravo¢asno sklepati pogodb za gradnjo novih
objektov. Velika neskladnost in celo nasprotje med direktivami visjih organov
in dejanskim stanjem na terenu se je pokazala, ko je morala tovarna na
podlagi odlo¢be sprejeti v uk kar 1450 ucencev, glavna direkcija pa je
istocasno naredila, da morajo dela za izgradnjo Sole ustaviti.**

Pravocasno izvrSevanje plana je v veliki meri temeljilo na moznosti zaposlitve
novih delavcev in njihovega bolj ustreznega razmesScanja na delovhem mestu.
Plan osebja za leto 1949 je predvideval povecanje Stevila zaposlenih kar za
3400 delavcev.** Pri tem ni uposteval, da v Mariboru ni bilo na razpolago
dovolj delovne sile, saj je bilo ze priblizno Sestdeset odstotkov vsega
prebivalstva zaposlenega. Da bi izboljSali razmere, se je vodstvo poskuSalo
povezati z upravo za delovno silo v Mariboru. Ta je bila zadolzena za dotok
delavcev, a je vecinoma je tovarni vozil posiljala le polkvalificirane in pomozne
delavce s podezelja, ki niso veliko koristili. Nekaj bolj kvalificirane delovne je
vodstvo koncno dobilo s posredovanjem ministrstva za delo. Zaradi delovne
sile, ki je prihajala ve¢inoma s podezelja, je prihajalo do Se vedje nestalnosti in
odhodov med zaposlenimi. Veliko delavcev se je namrel vrnilo na dezelo, saj
sta jim tezave povzrocala oddaljenost in neredni prevoz. Veliko jih je iskalo
zaposlitev drugod zaradi nizkih pla¢ v tovarni, pa tudi namestitvene kapacitete
kljub izgradnji stanovanj Se zdale¢ niso zadoscale za vse. Pomanjkanje
zaposlenih so stopnjevale odsotnosti zaradi bolezni in Solanja in tudi disciplina
ni bila na zadovoljivi ravni. Vedno bolj perece je postajalo vprasanje bolj
kvalificirane in vodece delovne sile. Solanje v industrijski $oli naj bi koncala
prva generacija ucencev Sele leta 1950. Z namenom izboljSanja izobrazbene
strukture so priCeli organizirati razlicne tecaje in seminarje, najprej za
usluzbence, za leto 1950 pa so nacrtovali Se izobrazevanja delavcev za
pridobivanje raznovrstnih kvalifikacij. Tovarna je zacela stalnost delovne sile
utrjevati s sklepanjem delovnih pogodb za tocno dolo¢eno dobo. Pri
sprejemanju in odpuscanju delavcev in usluzbencev je bilo po mnenju vodilnih
narejenih prevec¢ napak. Evidencna sluzba zaposlenosti ni bila ucinkovita in
natanc¢na. Skoraj nemogoce je bilo ugotoviti izobrazbeno strukturo in profile
zaposlenih, saj si bile delovne knjizice in evidencni kartoni izstavljeni z
zamudo. Prihajalo je do velike samovolje pri premesSlanju delavcev med
oddelki in tudi pri odpuscanju. V nekaterih obratih so Sele po ve¢ dneh opazili,
da delavec manjka. Linija opominjanja in kaznovanja ni delovala, ker naj bi se
vodje oddelkov in sektorjev bali osebnih zamer in masc¢evalnosti podrejenih.?®

Vse navedene tezave so seveda slabo vplivale tudi na uresniCevanje
finanénega plana. Ta sicer ni bil prva prioriteta vodstva. To lepo dokazuje
priznanje, da »do nekega Studijskega poglabljanja finan¢nih problemov

32 PAMB/1117, AS 1050, Kronika, str. 324.

33 PAMB/1117, AS 736, Primopredajni zapisnik med direktorjem in upravnim odborom Tovarne
avtomobilov z dne 5. 9. 1950, Porocilo planskega sektorja o razvoju dela v tovarni, str. 5.

34 Prav tam, str. 4.

35 Prav tam, str. 2-4 in Problematika personalnega vodstva, str. 4.
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tovarne in pogonske analize plan ni prisel«.*® Nezanimanje za finan¢no
problematiko je razlozljivo, saj je bila tovarna del drzavnega sistema in tako
tudi drzavnega proracuna. Plan je podjetju natan¢no dolocal, kaj mora
proizvajati, komu in po kaksni ceni prodajati, od koga kupovati surovine,
opredelil je zneske in namen investicij. Vsi dohodki in odhodki so bili del
proracunskih izdatkov, cene pa so bile po vsej drzavi enake in fiksne.

Vse do leta 1949 je med drugim najvecjo tezavo v proizvodnji predstavljala
neorganiziranost tehni¢ne priprave, razdrobljene na posamezne oddelke, kot
so bili biro za napredek proizvodnje, konstrukcija, tehniCna priprava
pripomockov, normativni biro in orodjarna. Upravi jih je tedaj kon¢no uspelo
zdruziti pod enotnim vodstvom in tako ustvarili moznost vecje koordinacije. Po
mnenju vodstva tehni¢nega sektorja je bilo stanje tehni¢ne predpriprave po tej
reorganizaciji ze skoraj normalno. Po drugi strani jim ni uspelo dokonc¢no
urediti serijske proizvodnje in je izpopolniti s tehni¢no dokumentacijo, saj je
tovarna dobivala od direkcije nove in nove nepredvidene naloge. Te seveda
niso pripomogle k stabilizaciji proizvodnje.?” Prav tako je postopoma
napredovala tudi sama organizacija produkcije. Na tem podrodju so delovali
naslednji oddelki: livarna, kovac¢nica, mehani¢na obdelava Sasije, mehani¢na
obdelava karoserije, povrsinska obdelava in montaza ter planskodispecerski
oddelek. Kljub vidnemu napredku vodstvo ni moglo odpraviti vseh
pomanjkljivosti. Zaposleni so se Se naprej morali soocati z neustreznimi
materiali, zamudami, nepredvidenimi okvarami ter pomanjkanjem primernega
orodja in kadrov. Vse to je podaljSevalo Cas, potreben za izdelavo dolocenega
proizvoda, ter dvigovalo stroske.

V letu 1949 se je proizvodnja vse bolj osredotocalo na izdelavo kamionov in
delov zanje. Ta je predstavljala ze 74 odstotkov celotne produkcije.?® V prvem
tromeseclju tega leta je tovarna tudi zaradi napredka v tehni¢ni pripravi in
produkciji, predvsem pa zaradi veclje usklajenosti planskega in tehni¢nega
sektorja ter postavitve natanlnega operativnhega plana za 232 kamionov,
uspela dosedi plan. Iz prejSnjega leta je ostalo na razpolago tudi dovolj
reprodukcijskega materiala. Uspeh je bil le prehoden, saj so kmalu nastopile
tezave zaradi pomanjkanja sestavnih delov. Ze med letom je direkcija plan
znizala od 2000 na 1250 komadov. V drugi polovici leta 1949 so bili zaposleni
sooCeni z izrednim pomanjkanjem materiala in orodja. CeSkoslovaska
republika je zaradi spora s Sovjetsko zvezo namrel prenehala dobavljati
kvalitetne polizdelke. Temu se je pridruzilo Se hudo pomanjkanje jekla na
trziS¢u. Vodstvo je bilo prisiljeno najti nove trge, vendar so se pri uvozu iz
zahodnih drzav pojavljale zamude, poleg vsega pa ni bilo na razpolago dovolj
deviz. Pomanjkanje usposobljenega kadra ter analiticnih podlag je
onemogocalo natancnejSe planiranje in Se dodatno otezevalo natancen
pregled nad potrebnim materialom. Sele novembra 1949 so iz tujine,
predvsem iz Zahodne Nemcije, zaceli prihajati kriti¢ni deli, to je skoraj eno leto
kasneje, kot bi zahtevalo izpolnjevanje plana za leto 1949. Kljub prvim
posiljkam dotok materiala ni bil redno zagotovljen in dejansko nikoli ni prisel v
predvidenih rokih. Delavci so zato nadaljevali lastno osvajanje raznih
odkovkov in vlivkov. To ni zadovoljilo vseh potreb in tudi kakovostno ni vedno
odgovarjalo. Prav tako so v nekaterih domacih podjetjih, dobaviteljih
polizdelkov uspeli izpopolniti svojo proizvodnjo in se prilagoditi potrebam
Tovarne vozil Maribor, drugi pa niso mogli slediti razvoju in zahtevam

36 PAMB/1117, AS 736, Primopredajni zapisnik med direktorjem in upravnim odborom Tovarne
avtomobilov z dne 5. 9. 1950, Porocilo planskega sektorja o razvoju dela v tovarni, str. 11.

37 PAMB/1117, AS 736, Primopredajni zapisnik med direktorjem in upravnim odborom Tovarne
avtomobilov z dne 5. 9. 1950, Porocilo tehni¢nega sektorja za primopredajo podjetja, str. 1-2.

33  pPAMB/1117, AS 736, Primopredajni zapisnik med direktorjem in upravnim oborom Tovarne
avtomobilov z dne 5. 9. 1950, Porocilo planskega sektorja o razvoju dela v tovarni, str. 4.
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avtomobilske industrije. V vodstvu so bili kriti¢cni predvsem do jeklarne na
Ravnah, Industrije precizne mehanike in Industrije krogli¢nih lezajev. Se bolj
kot neredne dobave materiala je po analizi vodstva postalo skrb zbujajoce
pomanjkanje kadra. Racionalizacijo proizvodnje so poskusali doseci predvsem
s prehodom na industrijski nacin izdelave nekaterih delov za tovornjak, na
primer kabin, pa tudi samo planiranje so postopoma izpopolnjevali in
dograjevali. Uvedli so natancno nacrtovanje po delih in operacijah za
posamezna delovna mesta na podlagi delovnih nadrtov. Ti so odtlej postali
stalnica pri delu v vseh delavnicah.*®

Tabela 1: Izpolnitev plana proizvodnje kamionov
RN-13 od leta 1947 do leta 1949 v kosih*

Proizvodnja kamiona 1947 1948 1949

RN-13 v kosih

Planirana vrednost 250 Sasija 700 2000
karoserija 390

Dosezena vrednost 29 Sasija 113 288
karoserija 130

Odstotek dosezenega 12.9 Sasija 16 14,4

HETE karoserija 33,3

Tabela 2: Izpolnitev plana gotove proizvodnje po proizvodni ceni*!

Gotova proizvodnja | 1947 1948 1949 1950

po proizvodni ceni (1. polletje)
Plan proizvodnje 188.687 414.149 986.826 264.581
Dosezena 107.187 172.124 227.041 132.244
proizvodnja

DosezZena 56,9 41,6 23 50
proizvodnja v

odstotkih

Tezavam se je prikljucila tudi omejitev v porabi elektri¢ne energije, izgradnja
lastnih kapacitet pa je bila zaradi reduciranja investicij kapitalne izgradnje po
vsej drzavi zelo omejena. Zacetek gradnje livarne in presSe je bil zaradi tega
prelozen. Po mnenju vodstva je bil glavni pogoj za dosego norme, da se
tovarna v bodoce vec ne bi Sirila. Vsaka nova proizvodnja, ki je zahtevala novo
zapleteno tehni¢no pripravo in izobrazevanje delavcev, ter ni bila v nobeni

39 prav tam, str. 8. in PAMB/1117, AS 1050, Kronika, str. 325.
40 PAMB/1117, AS 1050, Kronika.

41 pAMB/1117, AS 736, Primopredajni zapisnik med direktorjem in upravnim oborom Tovarne

avtomobilov z dne 5. 9. 1950, Priloge.

58



zvezi z avtomobilsko, je namre¢ ovirala redno delo. Prepricani so bili, da bodo
lahko napredovali le, ¢e se bodo osredotocili na proizvodnjo kamiona RN-13 in
skoncentrirali vsa prizadevanja na njegovo serijsko izdelavo. Zaradi hudega
pomanjkanja kadra so bili prepri¢ani, da vec niso sposobni sprejeti nobenega
novega dela s tehniCno predpripravo. Razlicne nenacrtovane naloge,
predvsem za potrebe vojske, so tako slabo vplivale na redno proizvodnjo, da
naj bi po nekaterih ugotovitvah montaza kamionov na koncu leta potekala
celo bolj neorganizirano kot na zacetku.*?

Prizadevanja za uresniCevanje plana so potekala v vseh podjetjih in
druzbenopoliti¢nih organizacijah. V ospredju je bila ves c¢as akcija za
mobilizacijo vseh virov za dvig produktivnosti, za izboljSanje procesov dela in
delovne discipline ter za zniZzanje stroskov proizvodnje. Prezemala je prav vse
zaposlene v tovarnah. Postala je glavna parola in vodilo dela vseh mnozi¢nih
organizacij. Tovarna vozil Maribor ni bila pri tem nobena izjema in kot eno
izmed najvaznejSih podjetij tezke industrije je bila seveda pod natancnim
drobnogledom politi¢nih oblasti. Za dosego plana si je kot »avantgardna sila«
z vsemi mocmi prizadevala zlasti partijska organizacija v tovarni. Ta je kot
podaljSana roka visjih partijskih forumov poskusSala popolnoma usmerjati in
kontrolirati delo v tovarni, in to ne le pri politi¢ni in ideoloski vzgoji zaposlenih,
pac pa si je lastila pravico urejati tudi povsem strokovna vprasanja produkcije
in organizacije dela. Bila je odgovorna za realizacijo plana ter za dosledno
izvajanje gospodarske politike. Zanimivo je, da je vzroke za ne doseganje
plana sprva pripisala predvsem tako imenovanim subjektivnim elementom
oziroma napakam v lastni organizaciji in razumevanju nacina dela ter
pomanjkljivim odnosom med mnozi¢nimi organizacijami; le redko je priznavala
objektivne omejitve in realne razmere. Le-te so, kot ze receno, dejansko v
dobrsni meri krojile uspeh in prizadevanja zaposlenih. Nenazadnje jih je, kot je
lepo razvidno iz porocil, morala upostevati tudi partijska organizacija; pri tem
pa najvisji partijski forumi nikoli niso zares podvomili o uresnicljivosti in
primernosti viSine planske zadolzitve.

V prvih letih se je partijsko delo v tovarni osredotolilo predvsem na
prizadevanja za preusmeritev proizvodnje v avtomobilsko industrijo in na
izrabo vseh kapacitet za doseganje plana. Zaradi pereCega vprasanja
strokovnega kadra je komite organiziral Solo za ucence v gospodarstvu in
industrijsko kovinarsko Solo. Uvedel je tekmovanje in vzpostavil delovne
brigade ter vec pozornosti posvetil sindikatu, vzgoji strokovnega kadra ter bolj
racionalnemu namescanju le-tega v proizvodnji. Podpiral in dejansko vodil je
nestete akcije delovnega in propagandnega znacaja, vse z namenom
doseganja plana. Veliko jih sicer niso najbolj uspesno izpeljali, saj po mnenju
partijskega vodstva organizacija Se ni bila dovolj ¢vrsta in samostojna, pa tudi
prave evidence in kontrole naj ne bi bilo. Konec leta 1947 je prevzel vodstvo
partijske organizacije nov biro, tokrat sestavljen povecini iz delavcev. Takrat
naj bi bistveno ozivelo predvsem ideoloSko delo in tudi Stevilo ¢lanov je pocasi
narascalo. Z dotokom mladine v Solo in produkcijo se je povecalo predvsem
¢lanstvo mladinske organizacije. Z novim vodstvom naj bi uspeSno odpravili
sektastvo med clani in spremenili politiko sprejemanja novih ¢lanov. Vkljucili
so vse dobre delavce, ne glede na to, ali so bili ze povsem politicno
pripravljeni. Se naprej pa je po ugotovitvah Sepalo politi¢no delo za prevzgojo
neclanov partije in tudi povezava s sindikalno organizacijo ni bila dovolj trdna.
Po drugi strani so uspesno okrepili mladinsko organizacijo, saj so organizirali
ve¢ mladinskih brigad in pomagali pri Studiju mladine.*?

42 Prav tam.

43 PAMB/1556, AS 1/12, Zapisnik partijske konference mesta Maribor z dne 3. 11. 1948, Referat
Jozeta Poskulina iz Tovarne avtomobilov Maribor o razvoju, delovanju in problematiki partijske
organizacije v tovarni, str. 2.

59



V prizadevanjih za dosego plana, za dvig storilnosti in znizevanje proizvodnih
stroSkov je v ospredje na partijskin forumih vse bolj prihajalo vprasanje
odnosov in razmerij med partijskimi in sindikalnimi organizacijami. Partijske
organizacije so si zadale nalogo preko sindikalnih organizacij v podjetjih
mobilizirati in razvijati socialisticno tekmovanje za dosego plana. S pomocjo
sindikatov naj bi delovni elan in tekmovalno zavest razsirili med delavstvo. Po
ugotovitvah mnogi partijci niso pravilno razumeli naloge sindikatov. Prepri¢ani
naj bi bili, da je njihova avantgardna vloga v tem, da ukazujejo in nadzirajo
sindikate od zunaj. V resnici bi morali skladno s priporocili mestnega komiteja
bolj neposredno voditi sindikalne organizacije in na ta nadin uvajati linijo
za uresnicitev plana poskusSala izkoristiti tudi za Sirjenje svojega vpliva v
podjetjih. Ponekod je prihajalo celo do vecjih nesporazumov med posameznimi
mnozi¢nimi organizacijami, partija, sindikati in uprava pa so bili pogosto brez
enotnega vodstva in medsebojne koordinacije dela. To je veljalo predvsem za
veclja podjetja; med njimi so na partijski konferenci kot poseben problem
izpostavili Tovarno vozil Maribor. Profesionalni sindikalni funkcionariji, ki so bili
sami najveckrat ¢lani partije, so se pritozevali, da jim partijska organizacija ne
nudi dovolj pomodi pri delu in da je le malo partijcev aktivnih v sindikatih.
Opazili so celo, da so se ponekod zaradi premajhne partijske aktivnosti vrinili v
sindikalne odbore elementi s »socialdemokratskimi teznjami«. Direktive, ki so
jih dobivali sindikati, se partijcem pogosto niso zdele dovolj pomembne, po
drugi strani pa so tudi partijska navodila ostajala v ozkem krogu ljudi. Posebno
tezavo so pomenile ne dovolj jasne kompetence med samo upravo in
politi€nimi  organizacijami. Po mnenju vodilnih mariborskih partijskih
funkcionarjev partija ne bi smela ovirati direktorja podjetja s krSenjem njegove
avtoritete, ampak bi mu morala nuditi pomo¢, po drugi strani pa uprava naj ne
bi onemogodala sindikata in partije pri politicnem in mobilizacijskem delu.
Neurejeni odnosi med vsemi tremi subjekti so negativho vplivali na
tekmovanje pri izvrSevanju plana. Za prva leta petletke je bilo znacilno tudi
veliko nihanje tekmovalnega poleta. Ena od slabosti v organiziranju
tekmovanja je bilo kampanjsko delo. Ob razli¢nih slovesnih priloznostih ali ob
koncu kvartalov so zaznali silovit razmah, potem pa spet znaten upad.
Zgovoren je bil primer izrednega porasta prizadevanj na ¢ast V. kongresa KPJ,
kateremu je nato sledil hud padec. Zato naj bi v podjetjih tekmovanje razvili
kot stalni socialisti¢ni sistem dela.** Vodilni partijci so bili mnenja, da brez
uveljavljanja vodilne vloge partije za izpolnjevanje plana in stalne mobilizacije
ljudi tako v organizaciji Osvobodilne fronte kot v sindikatih, nobeno podjetje
ne bo sposobno doseci plana.*® Dovolj zgovorno je spoznanje, da v nobenem
zapisniku partijskih sestankov ne zasledimo analiz resni¢nih vzrokov, s
katerimi so se spopadala podjetja in ki so v najvecji meri onemogocali
doseganje plana. Na podlagi ohranjenih zapisov bi lahko sklepali, da so bili
vodilni partijci trdno prepri¢ani, da bo povsem zadostovalo, ¢e bodo partijske
organizacije nudile pomoc¢ in podporo sindikatom in jih tako usmerile v boj za
izpolnitev plana; to naj bi bila tudi osnova za izgradnjo socializma v drzavi.*®

K zmanjSevanju proizvodnih stroskov so pomembno prispevale tudi izboljSave
in obratne inovacije. V tovarni vozil naj bi samo v letu 1948 uvedli 31
racionalizacij in inovacij ter tako prihranili 1,8 milijona dinarjev. Partija je bila
mnenja, da uprava velikokrat birokratsko zadrzuje razlicne predloge za
inovacije in da so inovatorji in udarniki delezni preskromnega priznanja.
»Zavedati se moramo, da zaviramo ustvarjalni in delovni polet s tem, ko ne

44 PAMB/1556, AS 1/12, Zapisnik partijske konference mesta Maribor z dne 3. 11. 1948, Referat
Jozeta Plevnika o vprasanjih odnosov med partijskimi in sindikalnimi organizacijami, str. 2.

45 Prav tam, str. 5.

4 PAMB/1556, AS 1/12, Zapisnik partijske konference mesta Maribor z dne 3. 11. 1948, str. 8.
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damo pravocasno tako moralnega kot materialnega priznanja onim najboljSim
nasim delovnim ljudem, ki so se prvi odzvali klicu nase partije in vlagajo vse
sile za ¢im uspesnejso izvrsitev petletke,« so zapisali.*’” Udarnike so vec¢inoma
razglasili le na proslavah ob posebnih priloznostih. Veliko napako so po
mnenju partije delali, ko so proglasili inovatorje in racionalizatorje le interno,
ne da bi predlog za imenovanje posredovali tudi mestnemu odseku za delo. Ta
bi jim potem lahko uradno podelil udarniske knjizice in le tako bi lahko nosili
¢astni udarniski naslov. Velikokrat se je med vodilnimi pojavljal izgovor, da
niso proglasili udarnikov, ker naj bi primanjkovala denarja za izplacilo nagrade.
Poleg vsega so se med delavci pojavljale govorice in ugibanja, da si nekateri
udarniki prizadevajo za prekoracitev norme izklju¢no zaradi denarne nagrade.
Partija je takSna namigovanja odlo¢no zavracala. Nagrajevanje so upravicevali
z razlago, da vsakemu, ki v socialisticChem sistemu prekoraci normo, pripada
tudi vedji zasluzek.*8

Tabela 3: Stevilo proglasenih udarnikov®

Leto Stevilo proglasenih
udarnikov

1946 16

1947 56

1948 144

1949 180

1950 716

Porocilo komisije CK KPS ob pregledu Mariborske tekstilne tovarne in Tovarne
avtomobilov Maribor v prvi polovici leta 1949 kaze na razmere v partijskih
vrstah v obeh tovarnah pa tudi drugod, saj ugotovitve veljajo za vse partijske
organizacije v podjetjih. Kvaliteta partijskih funkcionarjev naj ne bi bila dobra,
zato je komisija predlagala vecjo kontrolo rajonskih partijskih odborov in celo
mariborskega mestnega komiteja. Najvecja pomanjkljivost v tovarni vozil se je
Se naprej odrazala v sistemu vodstva in v odnosih med upravo podjetja,
sindikati in partijsko organizacijo. Pri sprejemanju planov za leto 1949 naj bi
bila partija premalo aktivha, ponekod naj bi si nekateri partijski funkcionariji
celo drznili podvomiti v moznost izpolnitve plana, saj naj bi bil le-ta po
njihovem v nekaterih primerih le previsok. Po mnenju nadzora so se taksna,
seveda za oblastnike nesprejemljiva in obsojanja vredna mnenja, pokazala le
tam, kjer naj partijci plana ne bi dovolj temeljiti predelali. Iz porocila lahko
izlus¢imo, da so se ponekod pokazala nasprotja med partijo in zaposlenimi
strokovnjaki, saj so se slednji bolj zavedali realnih problemov, s katerimi so se
soocali pri vsakdanjem delu. Predvsem jih je pestilo pomanjkanja ustreznega
kadra, komisija pa je nasprotno bila mnenja, da partijske organizacije »prevec
verjamejo raznim strokovnjakom, ki naj bi to¢no izra¢unali, potrebo po delovni
sili«.>® Zanimiva je ugotovitev, da so partijski komiteji v tovarnah celo zacenjali

47 PAMB/1556, AS 1/12, Zapisnik partijske konference mesta Maribor z dne 3. 11. 1948, Referat
Jozeta Plevnika o vpra$anjih odnosov med partijskimi in sindikalnimi organizacijami, str. 4.

48 Prav tam, str. 5.

49 PAMB/1117, AS 736, Primopredajni zapisnik med direktorjem in upravnim odborom Tovarne
avtomobilov z dne 5. 9. 1950, Problematika personalnega vodstva, str. 4.

50 PAMB/1556, AS 1/6, Zapisnik seje biroja Mestnega komiteja KPS z dne 8. 1. 1949, str. 1.

61



priznavati, da obstajajo poleg subjektivnih tudi objektivhe ovire za dosego
plana. O tem pri¢a ostra kritika biroja mariborskega mestnega komiteja, c¢e$
»da vidijo samo objektivne tezave in zahtevajo od mestnega komiteja, da jim
pomaga z delovno silo«.”> Za pomanjkanje delovne sile so c¢lani biroja Se
naprej obdolzevali le subjektivni faktor, kot je bil velik odstotek dnevno
odsotnih. Mestni komite je ostro kritiziral tovarniske komiteje, da ne
razmiSljajo, kako ukrepati in zmanjSati odsotnost. Ponekod naj bi o planu
presplosno govorili brez poznavanja pravih podatkov, ki bi jih lahko predstavili
delovnemu kolektivu. Dejstvo, da so celo ¢&lani partije v tovarnah kljub
brezpogojni disciplini in podrejenosti visjim forumom zaceli prepoznavati
objektivne vzroke za tezave pri doseganju plana, prav gotovo prica o resnosti
in tezavnosti razmer. Partijci so ponovno potrdili prepri¢anje, da bi morali biti
sindikalni odbori glavni garant za dosego plana. Agitacija za sindikat naj bi bila
vecinoma Se slaba, parole pa neprimerne in nezivljenjske. Propaganda za
sindikat je bila deloma urejena le v tovarni vozil. »Mnozica naj bi bila dobra, le
vodstvo je slabo,« je bil stalen izgovor pri pojasnjevanju tezav ter poskus
delo preko sindikata, ne more biti uspesno, dokler kulturni in prosvetni
referenti v sindikalnih podruznicah ne bodo ¢lani partije.>?

Postopoma so visji partijski nivoji le priceli spoznavati, da za slabe razmere
niso krivi samo subjektivni dejavniki, ampak tudi dejanske razmere. To
dokazuje sestanek mestnega komiteja, na katerem so nedoseganje plana v
Tovarni vozil Maribor v prvi polovici leta 1949 pripisali objektivnim teZzavam,
predvsem pomanjkanju delov, delovni sili in slabi organizaciji dela. Poleg tega
uprava naj ne bi namenila dovolj pozornosti vzpodbujanju ucinkovitosti
brigadnega sistema in vzgoji mladih kadrov, vajenci pa naj bi bili premalo
disciplinirani.®® Kritika partije se je dotaknila predvsem vodstva. To naj bi
zanemarilo prizadevanja za gospodarsko osamosvojitev in lastno izdelovanje
delov. »Treba bo najti surovine in nacin, kako proizvajati doma,« so mu
priporocili partijci.>* Da tovarna vozil ni bila nobena izjema, kaze podatek, da
do polletja 1949 nobeno zvezno podjetje v Mariboru ni doseglo plana, razen
Mariborska tekstilna tovarna, pa Se ta z manjSo zamudo. Vso delo naj bi bilo Se
vedno preve¢ kampanjsko, brez prave analize napak. Clani komiteja so menili,
da naj bi bil za nedoseganje plana kriv tudi oportunizem strokovnjakov, ki »da
se Se ne zavedajo, da imajo danes novega delavca, ki je lastnik produkcijskih
sredstev«. Kot pripraven izgovor za neuspehe so veckrat izpostavili tako
imenovanega »notranjega sovraznika, ki naj bi bil Se vedno sila dejaven.>®

Na zasedanju biroja Mestnega komiteja KPS Maribor konec leta 1949 so
ugotavljali, da je bil v mariborskih podjetjih le dosezen napredek pri doseganju
plana. Zanj so zasluge pripisali predvsem c¢lanom partije, ki naj bi vsa
prizadevanja usmerili v to smer. Zaradi slabih dosezkov so Se posebej
izpostavili primer tovarne vozil, vendar tudi prizanesljivo ugotovili, da plana ni
dosegla zaradi manjkajo¢ih delov. Na dvoris¢u tovarne naj bi bilo tako
pripravljenih Ze 314 nedokoncanih kamionov. Nemoc¢ zaposlenih je slabo
vplivala na moralo in voljo do dela. Mestni komite je zato posebej zadolzil
sekretarja tretjega rajona, da naj ve¢ pozornosti nameni tej tovarni.>®

51 Prav tam.

52 Prav tam.

53 PAMB/1556, AS 1/10, Zapisnik plenuma Mestnega komiteja KPS z dne 9. 5. 1949, str. 2.

54 PAMB/1556, AS 1/10, Zapisnik plenuma Mestnega komiteja KPS z dne 16. 5. 1949, str. 4.
55 PAMB/1556, AS 1/10, Zapisnik plenuma Mestnega komiteja KPS z dne 9. 7. 1949, str.3.

5 PAMB/1556, AS 1/6, Zapisnik seje biroja Mestnega komiteja KPS z dne 13. 12. 1949, str. 1.
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Plan dela partijske organizacije TAM, 28. 5. 1950
(PAMB, Oblastni komite KPS Maribor, AS 3)

Sicer pa se je partijska organizacija v tovarni vidno popravila. »Predvsem je pri
vprasanju Siritve zajela pravilen stav partijska organizacija Mariborske
tekstilne tovarne in Tovarne vozil Maribor,« so menili ¢lani biroja.*’

57 Prav tam.
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Zapisnik 1. sestanka delavskega sveta, 7. 3. 1950
(PAMB, Mestni komite KPS Maribor - mesto, AS 31/173)

Leta 1949 povsem pretrgani gospodarski stiki s Sovjetsko zvezo in drzavami
vzhodnega bloka so bili za jugoslovansko gospodarstvo velik financ¢ni in
materialni udarec, saj sta bila do tedaj tako uvoz kot tudi izvoz usmerjena na
vzhod. Globoka gospodarska in politicna kriza je zahtevala nove reSitve in
drugacen pristop. V nasprotju s centralizmom sovjetskega tipa so zacele
oblasti poudarjati tezo o odmiranju drzave. Temu naj bi se priblizali z
decentralizacijo vseh druzbenih segmentov ter Se posebej z uvedbo
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samoupravljanja in druzbene lastnine. Partijsko vodstvo je bilo tako v obdobju
med leti 1949 in 1951 prisiljeno sprejeti zasnovo drugacne druzbene ureditve
in nove gospodarske politike. Slednja ve¢ ni temeljila na drzavni lastnini
proizvajalnih sredstev in na administrativnem nacrtovanju, temve¢ na
druzbeni lastnini, druzbenem planu, na delavskem upravljanju ter na delnem
upostevanju zakonitosti trznega gospodarstva. Nova gospodarska nacela so
zaceli uvajati z zakonom o samoupravljanju ter s Stevilnimi ukrepi, ki so do
leta 1954 preoblikovali gospodarsko zasnovo. Nov gospodarski sistem je bil
nekakSna srednja pot med staro partijsko miselnostjo, po kateri je bila
usmerjevalec gospodarskega zZivljenja drzava, ter novimi proizvodnimi odnosi,
ki so zahtevali vecjo vlogo podjetij in delno upoStevanje zakonitosti blagovne
proizvodnje. Nekoliko bolj spros¢en gospodarski sistem je poleg tuje pomoci
zahodnih drzav prav gotovo pripomogel, da se je na zacCetku petdesetih let
zacelo daljSe obdobje gospodarskega prebujanja in rasti. V ospredje je oblast
postavila zahteve po mirnejSem, vsestransko skladnejSem in bolj
uravnotezenem gospodarskem razvoju, ter po povecanju negospodarskih
nalozb in izboljSanju Zivljenjske ravni prebivalstva.

Vprasanje procesa demokratizacije jugoslovanske druzbe je partija nakazala
ze na V. kongresu julija 1948, za pravi zaCetek sprememb in nastopa tako
imenovane socialisticne demokracije pa lahko po mnenju nekaterih
zgodovinarjev Stejemo sprejem zakona o ljudskih odborih maja 1949.58 Z njim
naj bi omogodili ljudskim mnozicam udelezbo pri samoupravljanju in
sodelovanje pri upravljanju drzave. Nacelo samoupravnosti se ni nanasalo le
na organe oblasti, temve¢ se bi naj razvilo povsod, torej tudi v podjetjih in
ustanovah. Ze obstojeco obliko sodelovanja pri upravljanju, to je dotedanje
posvete direktorjev s sindikalnimi predstavniki kolektiva, naj bi spremenili v
stalno in natancno definirano obliko neposrednega sodelovanja delavcev pri
upravljanju podjetij. Dejanski proces decentralizacije drzave se je zacel konec
leta 1949. Ta je potekala predvsem s prenosom pristojnosti z zvezne na
republiSko raven ter z reorganiziranjem ljudskih odborov za prevzem novih
nalog - tudi gospodarskih, ki bi jim pripadle v okviru nadaljnje decentralizacije.
Na gospodarskem podrocju je bil prenos podjetij iz pristojnosti zveznih
upravnih organov pod pristojnost organov ljudskih republik opravljen aprila
1950, podjetja ¢rne metalurgije in gradnje pa so Se naprej ostala pod zvezno
upravo. Od tedaj je bilo v Sloveniji le Se Sestnajst podjetij zveznega znacaja,
med njimi tudi Tovarna vozil Maribor.>® Temu je sledilo tudi postopno ukinjanje
generalnih in glavnih direkcij ter zveznih uprav. Med zadnjimi je spremembe
dozivelo ministrstvo za tezko industrijo in njegove direkcije. Njihov naslednik
je postal svet za strojegradnje. Vodstvo podjetij te zvrsti sta Se vedno ohranili
na zveznem nivoju osnovani direkciji za strojegradnjo — pod njeno pristojnost
je priSla tudi Tovarna vozil Maribor - ter &rno metalurgijo. V gospodarski
politiki pa kljub omenjenim ukrepom prave decentralizacije sprva Se ni bilo
obcutiti, saj se kljub prenosu upravnooperativnih funkcij Se ni bistveno
spremenil ustaljeni nacin gospodarskega upravljanja in poslovanja podjetij.

Nacelo sodelovanja prebivalstva pri upravljanju drzave naj bi priSlo do izraza
tudi pri upravljanju gospodarskih podjetij. S tem naj bi odpravili birokratizem,
ki se je marsikje moc¢no ukoreninil in postal ena izmed ovir za hitrejsSi razvoj,
kot so Ze ugotavljali na mnogih gospodarskih in politicnih forumih. Prve
priprave na volitve delavskih predstavnistev so oblasti priCele ze konec leta
1950, torej Se pred samim sprejetjem zakona. Vodstvo je izdalo navodilo o
osnovanju in delu delavskih svetov drzavnih gospodarskih podjetij. Posredovali
so ga vsem podjetjem, odbranim, da se v njih volijo prvi delavski sveti. To so

58 Jerca Vodusek-Stari¢: Zacetki samoupravljanja v Sloveniji, Maribor, 1983, str. 63.

5% Prav tam, str. 67.
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bili predvsem najboljsi in najvaznejsi delovni kolektivi v drzavi.®® Med njimi je
bila tudi Tovarna vozil Maribor. Prisotnost prvih delavskih svetov Se ni
pomenila spremembe vloge direktorja pri upravljanju podjetja. Njihove naloge
so bile predvsem seznanjanje s predlogi gospodarskih in investicijskih planov
ter z osnutki pravil delovhega reda tovarne. V zvezi z njimi so lahko dajali
mnenje in predlagali ukrepe za izboljSanje proizvodnje, organizacije dela in
znizanja stroSkov. Razpravljali so lahko o normah, razporedu delovne sile in
ukrepih za izboljSanje discipline. Ponekod so si zadali za nalogo Se
odstranjevanje ovir pri izvrSevanju plana ter boj proti vsem sovraznim
pojavom v podjetjih. Prve volitve delavskih svetov so bile v Sloveniji od 7.
januarja do 11. februarja 1950.%

Zakonsko sankcioniranje zZe obstojeCega sodelovanja neposrednih
proizvajalcev pri upravljanju podjetij je prinesel Temeljni zakon o
gospodarjenju z drzavnimi gospodarskimi podjetji in visjimi gospodarskimi
zdruzenji po delovnih kolektivih 27. junija 1950. Z njim so uzakonili nacCelo, da
delavski sveti in njihovi upravni odbori prevzamejo gospodarjenje s podjetji kot
sploSnim ljudskim premozenjem v imenu druzbene skupnosti. Sprejem tega
zakona, ki je uvajal pojem druzbene lastnine, je povzrodil spremembe na
Stevilnih podrocjih. Te so izvajali postopoma, vse do sprejetja ustavnega
zakona leta 1953. Delavski svet so izvolili ¢lani kolektiva, njegov mandat pa je
trajal eno leto. Izvolil je svojega predsednika, ki ni smel biti ¢lan upravnega
odbora. V njegovi pristojnosti je bila potrditev temeljnih planov in sklepnih
ratunov podjetja, sklepanje o gospodarjenju in izpolnjevanju plana,
razreSevanje in imenovanje clanov upravnega odbora, izdajanje pravil
podjetja, obravnavanje porocil o delu upravnega odbora, obravnavanje
posameznih ukrepov upravnega odbora in razdeljevanje dela akumulacije, ki
je ostalo na razpolago podjetju. Upravni odbor so volila podjetja s sedem in
vec zaposlenimi; direktor je bil ze po svoji funkciji njegov ¢lan. Med drugim je
skrbel za izvajanje plana, sprejemal je meselne operativne plane in predloge
za notranjo organizacijo podjetja. Odgovoren je bil za pravilno poslovanje
podjetja in izvajal je ukrepe za izboljSanje ucinkovitosti dela. Samo proizvodnjo
in poslovanje je Se naprej usmerjal direktor podjetja. Delavski svet je sicer
lahko predlagal njegovo zamenjavo, imenoval pa ga je pristojni drzavni organ
ali upravni odbor visjega gospodarskega zdruzenja. Za svoje delo je odgovarijal
upravnemu odboru podjetja.®?

Septembra so izvedli volitve delavskih svetov po vsej Sloveniji. V podjetjih,
kjer so ze bili izvoljeni upravni odbori, naj bi ti prevzeli vse funkcije po zakonu
in izvolili upravne odbore. Zanimivo je, da so v Tovarni vozil Maribor kljub ze
delujo¢emu delavskemu svetu organizirali ponovne volitve. Cas prvega
mandatnega obdobja delovanja svetov nekateri oznacujejo kot Ccas
pridobivanja izkuSenj v lastnem delovanju in pravicah, saj je gospodarska
zakonodaja $e ovirala samostojnost podjetja.®®* Na zacetku drugega mandata,
to je leta 1952, pa je Zze zacel delovati nov gospodarski sistem, ki je pomenil
povecanje pristojnosti in dolznosti delavskih svetov in upravnih odborov tudi v
praksi. Njegovi bistveni znadcilnosti sta bili loCitev gospodarstva od drzavne
uprave in njegova neodvisnost, seveda v okviru druzbenega plana. To je
pomenilo tudi moznost bolj samostojnega nastopa podjetij s svojimi izdelki
direktno na trgu. Predvsem predvideno sodelovanje delavskega sveta pri
delitvi presezka ustvarjenega dela je povelalo zanimanje zaposlenih za uspeh

60 Prav tam, str. 74.
61 Prav tam, str. 75.
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podjetja.®* V tem letu je dozZivelo delavsko upravljanje povsod silen razmah, o
¢emer pri¢ajo vsakodnevne razprave v podjetjih in sindikalnih organizacijah o
pravicah zaposlenih in nadaljnjem razvoju samoupravljanja.

Priprave na volitve delavskega sveta v Tovarni vozil Maribor so se pricele ze v
zaCetku januarja 1950. Le na podlagi skopih zapisov partijskih sestankov v
tovarni, ki omenjajo volitve delavskih predstavnikov, bi lahko napacno
sklepali, da jim partija ni posvecala prevec pozornosti. PoznavajoC njeno viogo
in nacin dela v takratnem casu ter na podlagi dogajanja v nekaterih drugih
podjetjih zveznega pomena v Mariboru lahko z vso gotovostjo trdimo, da je
partija poskusala imeti volitve povsem pod kontrolo.® Vsak ¢lan tovarniskega
komiteja je namrec dobil to¢no doloc¢eno nalogo in prav vsak je bil odgovoren
za pravilno izpeljavo volitev. Na partijskem sestanku v zaletku leta so sklenili,
da se morajo ¢im bolj temeljito pripraviti nanje in da morajo izvesti volitve
najkasneje do 29. januarja. Zaradi velikega Stevila zaposlenih naj bi delavci na
sestankih po obratih najprej izvolili delegate in ti bi potem volili delavski svet.
Stel naj bi do sto ¢lanov. Po pojasnilu partijskega komiteja naj bi bil v prvem
obdobju predvsem v pomoc¢ direktorju in celotni upravi. Poleg tega naj bi
osnovali Se posebno komisijo delavskega sveta. Ta bi se morala natanc¢no
seznaniti z dogajanjem v tovarni, pa tudi ze obstojecCe komisije bi mu naj bile v
pomoc¢ pri delu.®®

Volitve so potekale v nedeljo, 29. januarja. Partija je pripravila svojo volilno
listo s kandidati ter kar sama dolocila, da bosta tovariSa Maks PiSec
predsednik in Tone ZnidarsSic sekretar. Oba naj bi poleg predsednika sindikata,
direktorja in partijskega sekretarja sestavljala Se poseben biro delavskega
sveta.®” TakSna sestava je bila v skladu z navodilom o osnovanju delavskih
svetov, ki je priporocalo, da se v delavski svet izvoli tudi sekretarja partijske
organizacije in vodjo sindikalne podruznice, prav tako pa naj bi bil ¢lan sveta
tudi direktor. Porocila kazejo, da so bile predpriprave dobro izvedene pa tudi
potek volitev naj bi bil po mnenju tovarniSkega komiteja kar zadovoljiv.
Napako naj bi naredili le, ko na volitvah niso izglasovali $e predsedstva
delavskega sveta. Zal na podlagi razpoloZljivih virov ne moremo ugotoviti,
zakaj ni bil za predsednika delavskega sveta imenovan partijski kandidat Maks
PiSec. Partijski komite je sklenil, da bo biro delavskega sveta pripravil vse
potrebno za prvi mesecni sestanek delavskega sveta. Ta naj bi bil najkasneje v
zacCetku marca.®®

Vpliv partije na delo delavskega sveta je jasno viden iz njene odlodilne besede
pri kadrovanju, same sestave in nacdina dela biroja ter partijskih zahtev, katere
zadeve mora obravnavati delavski svet. Na prvi seji naj bi po navodilih
tovarniskega komiteja govorili predvsem o problematiki izostankov iz dela in o
disciplini, prav tako pa naj bi se seznanili s polozajem tovarne in njenimi
rezultati.®® Prvi delavski svet se je sestal 7. marca. Prisotnih je bilo le Sestdeset
¢lanov. Kar 21 je bilo neopravi¢eno odsotnih, 22 pa opravi¢eno. Clan
tovarniskega komiteja je najprej objasnil pomen in naloge delavskega sveta
ter pozval ¢lanstvo, da v diskusiji predstavi tezave v proizvodnji. Svet naj bi
nato sprejel ustrezne sklepe, njihovo izvrSevanje pa naj bi preverjali vsak

64 Prav tam.

65 O tem zlasti lepo pri¢ajo ohranjeni partijski zapisniki Splosne stavbne druzbe v Mariboru
(Metalna).

6  PAMB/1556, AS 31/173, Zapisnik seje tovarniskega komiteja TAM z dne 10. 1. 1950, str. 2.
67 PAMB/1556, AS 31/173, Zapisnik seje tovarniskega komiteja TAM z dne 25. 1. 1950, str. 1.
68  PAMB/1556, AS 31/173, Zapisnik seje tovarniskega komiteja TAM z dne 7. 2. 1950, str. 1.

6  PAMB/1556, AS 31/173, Zapisnik seje tovarniskega komiteja TAM z dne 28. 2. 1950, str. 1.
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mesec na sestanku. Preprican je bil, da bodo s sodelovanjem delavskega sveta
lazje resevali tezave in da bo to »popolni odraz demokracije«.”®

Na prvem sestanku si je delavski svet zadal kar nekaj povsem konkretnih
nalog in zadolzitev. Kot predpogoj za uspeSno delo so se odlocili, da se bodo
najprej seznanili z vsemi plani in programi dela. Le z natan¢nem poznavanjem
le-teh ter na podlagi lastnih izkuSenj iz proizvodnje bi lahko svetovali upravi
pri njihovem izvrSevanju. Drugi del sklepov se je nanasal na vprasanje
tehni¢ne in proizvodne narave ter na reSevanje razlicnih pomanjkljivosti. Z
namenom izboljSanja dela v proizvodnih brigadah so sklenili, da bodo
delavcem vsaj enkrat mesecno prikazovali plan proizvodnje ter organizirali
proizvodne konference enkrat tedensko. Izpopolnili naj bi tudi tehnicno
pripravo z dobrim kadrom. lzvajanje teh sklepov naj bi kontrolirala odgovorna
oseba, ki bi jo imenovala uprava podjetja. Tekmovanje — to je po mnenju
vodstva po zacetnem poletu nekoliko zamrlo - bi morali ponovno pospesiti.
Vso agitacijo za vecljo mobilizacijo zaposlenih naj bi prevzele partijska,
sindikalna in tudi mladinska organizacija. Delavski svet naj bi v bodoce
spodbudil vsakega posameznika, da bi si bolj prizadeval za odpravo
birokracije, prisotne v proizvodnji, Se toliko bolj pa v administraciji. IzboljSanje
dela v posameznih oddelkih bi po sklepu delavskega sveta lahko dosegli z
organiziranjem tako imenovanih »trojk«. Te bi sestavljali predsednik
sindikalnega odbora, vodja oddelka ter sekretar osnovne partijske
organizacije. Skupaj bi morali razpravljati o tekocdi problematiki oddelka in
iskati ustrezne resitve. Poleg tega naj bi sami vodje oddelkov bolj natancno
spremljali stanje delovne discipline, z natan¢no evidenco nepredvidenih
stroSkov pa bi se lahko uspeSneje spopadli z njihovim znizanjem in odpravo.
Glede pereCega vprasanja nediscipline so sprejeli sklep, da je treba
poslovodjem nuditi vso podporo pri kaznovanju in zadolzili pravni oddelek, da
pripravi pravilnik, ki bi omogocal izrekanje kazni tudi na licu mesta. Sklenili so
Se, da bo treba narediti pravilen razpored dela ter izboljsati kvaliteto izdelkov,
za kar je bilo odgovorno predvsem tehni¢no vodstvo. Na pobudo direktorja
Goloba, da bi na delavskem svetu poskusSali reSevati vpraSanja na bolj
sistemati¢en nacin in da ne bi odpirali vseh mogocih problemov, so clani
sklenili, da bodo na prihodnjih sejah obravnavali le eno temo, in to
argumentirano z vsemi predpisi in uredbami. V obdobju med dvema
sestankoma bi ¢lani lahko postavljali vprasanja direktno biroju, nato pa bi jih
na skupni seji poskusali razcistiti.”*

Vse sklepe delavskega sveta so na svojih sestankih predelali sindikalni
pododbori in posamezne partijske celice. Zal niso ohranjeni zapisniki
naslednjih zasedanj delavskega sveta, vendar iz kasnejsih porocil vidimo, da
se je delavski svet sestajal kar pogosto. Do sredine meseca maja je imel pet
sestankov. Na vseh so bili v ospredju sklepi za izboljSanje delovne discipline,
pogosto pa ukrepi niso dali zZelenih rezultatov; tudi zaradi pomanjkanja
discipline in nesodelovanja med partijci v celicah. Delavski svet je na eni prvih
sej izbral $e ¢lane upravnega odbora.”?

V prvi delavski svet Tovarne vozil Maribor so bili, kot je zapisano v poslovhem
porocilu za leto 1950, zaradi nepravilnega tolmacenja navodil izvoljeni vsi
vidnejsi funkcionarji podjetja, vodje oddelkov, pododdelkov, le malo pa je bilo
delavcev iz proizvodnje. Sklepov delavskega sveta naj sicer v vecini primerov

70 PAMB/1556, AS 31/173, Zapisnik 1. sestanka delavskega sveta z dne 7. 3. 1950, str. 1.
' Prav tam str. 5-6.

2 pokrajinski arhiv Maribor, Oblastni komite KPS Maribor (dalje: PAMB/1545), AS 3, Zapisnik
konference sekretarjev partijskih organizacij v tovarnah tezke industrije na obmocju
mariborske oblasti z dne 15. 5. 1950, str. 2. Podatki o volitvah prvega upravnega odbora niso
ohranjeni.
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ne bi zadovoljivo izvrsili, po drugi strani pa so dosegli dolo¢en napredek
predvsem pri doseganju plana, osvajanju nekaterih delov ter pri uvajanju
vecje discipline v podjetju.”®> Po mnenju drugih je tako sestavljen delavski svet
kljub vsemu odigral svojo vlogo, saj so se na njegovih zasedanjih dejansko
zbrali vsi vodstveni delavci in se tako celoviteje seznanili s posameznimi
problemi.”

PREDSEDNIKI DEL.. SYE,TOV

== 1950 - 1960
PREDSEDNIKI UPRAV. ODBOROY

Predsedniki delavskih svetov in upravnih odborov 1950-1960
(Osebna zbirka Emila TomaZica)

Kot pomemben dosezek prvega delavskega sveta so na sestanku upravnega
odbora izpostavili dejstvo, da je s svojim delom pripomogel k razbitju togega
planskega aparata. Tako so sedaj tudi operativni planerji veckrat prisli v
delavnice. Tukaj so se lahko sami prepricali, kako poteka delo, ki so ga sami
nacrtovali. Planski biro so reorganizirali tako, da je bil vsak planer po novem
tudi osebno odgovoren za proizvedeno ter zainteresiran za dokoncanje
finalnega proizvoda. In kar je najvaznejSe: s pomocjo prvega delavskega sveta
so bili zaposleni veCinoma seznanjeni z bistvenimi nalogami podjetja ter
proizvodnje — lahko so celo podajali pripombe k operativnemu planu v svojem
oddelku - prej pa niti Sefi oddelkov po mnenju upravnega odbora niso poznali
vseh svojih zadolzitev.”® Izvajanje nalog prvega delavskega sveta je seveda
oteZzevalo pomanjkanje pravih smernic na ravni celotne drzave. Clani so bili
velikokrat prepusceni sami sebi in svoji iznajdljivosti. Razumljivo je, da so

73 PAMB/1117, AS 611, Poslovno porotilo za leto 1950, str. 1.
74 PAMB/1117, AS 1050, Kronika, str. 423
7S PAMB/1117, AS 698, Zapisnik izredne seje upravnega odbora TAM z dne 4. 12. 1950, str. 2.
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zaradi tega veckrat nastajali spori glede pristojnosti delavskega sveta. Clani so
namre¢ v nasprotju s svojimi zadolzitvami veckrat prevzeli tudi izvrSilno
vlogo.”®

V skladu s temeljnim zakonom ter navodili o volitvah delavskih svetov in
upravnih odborov drzavnih gospodarskih podjetij je sindikalna podruznica v
sodelovanju s tovarniskim komitejem Ze v poletnih mesecih pripravila vse
potrebno za nove volitve delavskega sveta. Te so bile 2. septembra 1950.
Izvoljenih je bilo 92 ¢lanov delavskega sveta.”” Ceprav natan¢nejsi podatki o
teh volitvah niso ohranjeni, lahko na podlagi opisa volitev drugega delavskega
sveta v zacetku leta 1952 sklenemo, da je bila - kot Ze tolikokrat doslej — ena
glavnih nalog partijske organizacije v tovarni poskrbeti, da bodo izvoljeni
partiji vSec¢ni in poslusni kandidati. Kandidatne liste so sestavili ve¢inoma s
pomocjo sindikalnih organizacij. Mestni komite je z zadovoljstvom ugotaviljal,
da je bila vedina kandidatov-komunistov tudi izvoljena. Volitve naj bi izgubili le
tisti, ki so se v podjetju prevec diktatorsko obnaSali. Da partija ni niCesar
prepuscala nakljucju, se lepo kaze tudi v Tovarni vozil Maribor, kjer sta bila
tako predsednik upravnega odbora kot tudi delavskega sveta njena ¢lana.’®

Podatki o sestavi delavskih svetov, izvoljenih konec leta 1950, za mariborska
podjetja niso ohranjeni, vendar se prav gotovo niso veliko razlikovali od tistih
po volitvah v zacetku leta 1952. Tedaj naj bi bila z vidika partijskih zelja in
navodil njihova struktura vecinoma primerna, in sicer naj bi bili v njih dve
tretjini delavcev in ena tretjina namesScencev, le mojstrov naj bi bilo ponekod
obcCutno prevec. Od celotnega Stevila ¢lanov delavskega sveta naj bi bilo v
povpredju v mariborskih podjetjih osemnajst odstotkov ¢&lanov partije -
ponekod tudi bistveno ve¢ - izmed predsednikov delavskih svetov pa je bilo
54 odstotkov ¢lanov partije.”®

Novoizvoljeni ¢lani delavskega sveta v Tovarni vozil Maribor so se prvic¢ sestali
9. septembra. Ob tej priloznosti je direktor podjetja simboli¢no predal kljuce
tovarne predsedniku delavskega sveta. Zatem so soglasno izbrali Se
desetclanski upravni odbor. Ta je na prvi seji 16. septembra izbral svojega
predsednika.®

Z namenom izogniti se stihijskemu in parcialnemu obravnavanju posameznih
problemov so za stalno in sprotno zaznavanje teZav ustanovili posebne
komisije delavskega sveta. Te naj bi lazje povezovale upravni odbor s
posameznim delovnim mestom. Poskrbele naj bi za pravolasno odkrivanje
pomanijkljivosti v proizvodnji in za pravocasno sporocanje problematike
upravnemu odboru. Skupaj z vodilnimi usluzbenci naj bi predlagale tudi reSitev
problemov. Izvolili so komisije za norme in normiranje, za tarifno vprasanje, za
kulturni dvig, za proizvodnjo, za tekmovanje, za znizanje polne lastne cene, za
kapitalno izgradnjo in za prehrano. Komisijam so predsedovali ¢lani upravnega
odbora, sestavljali pa so jih Se (¢lani delavskega sveta ter posamezni
usluzbenci iz delavnic.®!

Na svojih prvih sejah je delavski svet vecino pozornosti posvetil izpolnjevanju
planskih nalog, vaznejSim tehni¢nim, finan¢nim in kreditnim zadevam,

76 Prav tam.
77 PAMB/1117, AS 1050, Kronika, str. 423.
8 PAMB/1556, AS 3/32, Porotilo o volitvah v delavske svete in upravne odbore 1952, str. 3.
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organizaciji in delu v tovarni, stanovanjskim problemom in tudi zdravstveni
sluzbi. NajobsSirnejSe razprave so se ponavadi razvile pod toc¢ko »razno«. Tukaj
so delavci izpostavljali najrazli¢nejSa tehni¢na in strokovna vprasanja ter
nepravilnosti. Razumljivo je, da so zaradi zapletenosti in kompleksnosti
problematike manj govorili o SirSih gospodarskih in politi¢nih vprasanjih ter o
komercialnem in finan¢nem stanju podjetja. Prav vsem sejam sta
prisostvovala predsednik sindikalne podruznice in partijski sekretar.
Novoizvoljeni upravni odbor se je za razliko od delavskega sveta ukvarjal
predvsem z izpolnjevanjem plana, prioritetami kapitalne izgradnje,
reorganizacijo razli¢nih oddelkov, obravnaval pa je tudi sklepe delavskega
sveta podjetja.

Tezave, ki so nastajale v prvih mesecih delovanja delavskih svetov, so bile
predvsem posledica pomanjkanja prakse in potrebnega znanja. V nekaterih
primerih so direktorji Se vztrajali pri starem sistemu, drugod pa so prav vse
posle prepustili upravnemu odboru in delavskim svetom. Ponekod so obstajali
Se naprej strokovni sveti kot organi direktorja. Skoraj v vseh podjetjih so bili
delavci preslabo seznanjeni z resni¢nim stanjem v podjetju; marsikje tudi
zaradi slabo pripravljenega prevzema in predaje poslov.2? Na Zeljo samih
¢lanov so v Tovarni vozil Maribor uvedli razlicne seminarje, na katerih so se
seznanili z bistvenimi zakonskimi predpisi ter s pravicami in dolznostmi
svetov.® Prav tako so priceli prirejati izobrazevanja o posameznih strokovnih
vprasanjih, s katerimi so se zdaj morali zaleti spopadati zaposleni. Tako so
recimo priredili seminar o vodenju podjetja in upravljanju z devizami.®*

V primerjavi s prvim obdobjem delavskih svetov se je vodstvo tovarne po
sprejetju temeljnega zakona lahko bolj opiralo na Stevilne direktive, ki so
urejale njihovo delovanje. Kljub temu pa kritika Franca Leskovska, predsednika
sveta za strojegradnjo vlade FLRJ, na izredni seji upravnega odbora Tovarne
vozil Maribor, zgovorno pokaze, da so se morali zaposleni Se naprej soocati s
Stevilnimi nesporazumi, predvsem pa z nerazumevanjem prave funkcije
delavskih svetov in upravnih odborov. Minister je menil, da vodstvo tovarne ni
povsem pravilno razumelo pomena in nacina dela novoizvoljenih organov.
Delavski svet in upravni odbor naj bi se na svojih prvih zasedanjih pri
konkretnem delu preve¢ ukvarjala s podrobnostmi proizvodnje. Clani
upravnega odbora naj namre¢ ne bi razlikovali med tehni¢nim vodstvom
tovarne in upravnim odborom kot dejansko upravo tovarne. Po njegovem
mnenju bi morali posvetiti veliko ve¢ ¢asa splosSnim ekonomskim vprasanjem.
Podobno kot upravni odbor naj bi se tudi delavski svet preve¢ ubadal z
reSevanjem tehni¢nih problemov; za njihovo reSitev bi morali biti odgovorni
predvsem vodje sektorjev in oddelkov. Poudaril je $e, da mora upravni odbor
le sklepati o predlogih delavskega sveta, za izvrSitev nalog pa zadolziti
direktorja ter da lahko sprejema predloge ali pa jih tudi odklanja. Do tedaj je
namre¢ vecinoma le potrjeval sklepe delavskega sveta.®> Menil je Se, da je
praksa sestanka »trojk« nepotrebna, saj se partijska in sindikalna organizacija
ne smeta vmeSavati v samo proizvodnjo. Njihova naloga bi morala biti le
mobilizacija za dolo¢ene naloge ter vzpodbuda zaposlenim. Priporocal je Se,
da bi bilo za povecanje discipline nujno uvesti takSen sistem dela, v katerem
bi imeli Sefi oddelkov vecjo avtoriteto: »On kli¢e na odgovornost za neizvrSeno
delo preddelavca, preddelavec brigadirja ...«8¢

82 Jerca Vodus$ek-Stari¢: Zacetki samoupravljanja v Sloveniji, Maribor, 1983, str. 95.
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Kako je problematiko delavskih svetov videla partijska oblast v tovarni?
Ceprav je po eni strani priznavala, da je njeno delo formalno lo¢eno od
konkretnega dela delavskega sveta, je razumljivo, da je kot vodilna politi¢na
sila zelela posegati v njegovo delo, ga usmerjati in kontrolirati. Po drugi strani
je bilo v Tovarni vozil Maribor dejansko tezko lo¢evati med delom delavskega
sveta in partije, saj je bilo kar 55 odstotkov ¢lanov delavskega sveta tudi
¢lanov partije, v sindikalnih odborih pa je bila ta Stevilka Se visja.?” V ze
omenjenem porodcilu o volitvah v delavske svete je najlepSe nakazano, kaj je
mestni komite pri¢akoval od partijcev v tovarnah, Se posebej onih, ki so bili
hkrati tudi ¢lani delavskih svetov. Ti naj bi organizirali kontrolo od spodaj.
»Komunisti v delavskem svetu naj najdejo take oblike dela, da bo kolektiv
lahko sledil delu delavskega sveta,« so izpostavili kot eno izmed nalog.8® Vsi
komunisti naj bi se ¢im bolj angazirali pri razkrivanju resni¢nih, seveda v
dejansko pogosto namisljenih nasprotnikov partije in delavcev. »Sovraznike je
treba onemogoditi in ¢e so se vrinili v delavski svet, jih je treba iz njega
izlociti,« je postalo geslo in glavno vodilo komunistov, ¢lanov delavskih
svetov.®® Pri tem bi naj bili sicer previdni, da ne bi izvajali nepotrebnih
represalij proti osebam s pravilnim razumevanjem delovnega kolektiva. Koga
vse razumeti kot »sovraznika«, je ostalo Siroko odprto in nepojasnjeno. Na
poseben in ekskluziven status partijcev v delavskem svetu opominja Se
zahteva mestnega komiteja, da naj bi se sestajali na posebnih, lo¢enih sejah, z
namenom pripraviti glavne vsebinske usmeritve in podlage, o katerih naj bi
potem razpravljal delavski svet na rednem zasedanju.®®

Partijski komite v Tovarni vozil Maribor je bil skladno z omenjenimi navodili
mnenja, da mora vseskozi skrbno analizirati vlogo delavskega sveta in
natancno spremljati njegovo delo. Po oceni naj bi v celoti kar zadovoljivo
opravil svojo nalogo, kljub temu pa je v svojem porocilu izpostavil kar nekaj
pomanjkljivosti in nedorecenosti v njegovem delovanju. Kot najresnejsi
problem so opazili, da sestanki niso dovolj razgibani in zZivahni. To spoznanje
se je navezovalo na redko in vsebinsko skromno izrazanje razlicnih misli in
mnenj na svetu, Se manj pa so delavci podajali koristne in uporabne predloge.
Vzrok za tako stanje so partijci pripisali pomanjkljivemu poznavanju splosnih
osnov druzbenopoliti¢ne in gospodarske problematike. Opazali so Se, da na
zasedanjih ni dovolj spros¢enosti. Clane naj bi najve¢krat v pasivno in
podrejeno drzo ob prisotnosti na sejah prisilili predvsem Sefi oddelkov. Ti naj
bi Se vedno zmotno mislili, da so le oni pristojni dajati pripombe. Po mnenju
partije bi morali zaradi tega skrbno pretehtati, kdo vse lahko v bodoce Se
sodeluje na sejah svetov. Menili so, da bi morali vsi ¢lani partije posvetiti vec
naporov povecanju aktivnosti ¢lanov delavskih svetov. Poleg vsega slednji naj
ne bi imeli dovolj velikega vpliva med delavci v proizvodnji, pa tudi pri
organizaciji proizvodnih sestankov, na katerih bi lahko poskrbeli za direkten
prenos sklepov delavskega sveta med kolektiv, se niso prevec izkazali.
Dejstvo, da se niso uspeli dovolj uveljaviti v proizvodnji, bi lahko povzrocilo
resen upad ugleda delavskega sveta. Vzrok za pasivnost so partijci pripisali Se
pogosto enoli¢(nemu dnevnemu redu.®!
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Porocilo, str. 5.
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Tudi pri zasedanjih upravnega odbora so partijci opazali, da ¢lani niso dovolj
seznanjeni s konkretno problematiko in nalogami, o katerih bi morali
razpravljati in odlocati. Pogosto so posamezniki preozko razumeli
problematiko in jo obravnavali izklju¢no z vidika svojega delovnhega mesta.
Zaradi tega je tovarniski komite predlagal, da bi se ¢lani veckrat seznanili s
proizvodnjo na kraju samem, vse mnozi¢ne organizacije v tovarni pa bi si
morale prizadevati za izboljSanje njihove strokovne usposobljenosti.®?

Ceprav je partija po eni strani zelela ohraniti klju¢no viogo v razvoju
samoupravljanja in vzpostavljanju novih odnosov med zaposlenimi, je
vendarle spoznala, da bo brez sodelovanja sindikatov in njihovega vpliva med
delavstvom tezko dosegli zadani cilj. Zato je predlagala, da bi sindikalni
pododbori prevzeli klju¢no vlogo pri pomodi upravnim odborom pa tudi
delavskim svetom pri dviganju politicne in ekonomske izobrazbe, nujne za
upravljanje podjetij s strani neposrednih proizvajalcev. V posameznih
tovarniskih partijskih celicah so imenovali posameznike, ki bi naj sindikalnim
pododborom pojasnili njihovo nalogo. Ti naj bi bili odslej zadolzeni predvsem
za razSirjanje vpliva in povecCanje prisotnosti delavskih svetov med
zaposlenimi, isto¢asno pa naj bi sindikati pridobili ve¢ samostojnosti in
odgovornosti, seveda pod strogim nadzorom partije.*?

Kljub jasno zastavljenemu delu trenja med partijo in sindikatom niso
prenehala. Mnogi partijci so bili mnenja, da mora biti partija organizator in
zacletnik vsega dela, isto¢asno pa tudi operativni izvrSevalec. Zaradi takSnega
prepricanja je le-ta pogosto prevzela tudi naloge izvrSnega odbora sindikata.
Tovarniski komite je tako sestavljal razne tekmovalne nadrte, organiziral
predavanja, reSeval spore med delavci in pritozbe; torej je prevzel zadolzitve,
ki so bile izklju¢no sindikalne narave. Mnogi so sindikat podcenjevali in ga celo
omalovazevali. Na takSen nacin so partijci po mnenju tovarniSkega komiteja
mocno Skodovali sindikatu in ¢lane kolektiva odvracali od vklju¢evanja vani.
Tudi zato naj bi postali sindikalisti preve¢ pasivni. Ponekod so tako le
registrirali prostovoljne ure, pobirali ¢lanarine in podeljevali sindikalne objave,
svojih dejanskih nalog pa sploh niso opravljali.®*

V prvih dveh letih obstoja delavskega sveta so se zaposleni v proizvodnji
soocali s podobnimi tezavami kot Ze prej - nenapovedani in slabo nacrtovani
prevzemi razli¢ninh poslov, zamujanje dobav iz tujine ter pomanjkanje
usposobljenega kadra so Se naprej otezevali delo. Po drugi strani so se zacele
kazati prednosti novega gospodarskega sistema; deloma so jim, razumiljivo,
morali prilagoditi tudi organizacijo proizvodnega procesa. Spremembe v
nacinu vodenja podjetja in nove pristojnosti delavskega sveta so ob hkratni
reorganizaciji drzavnega in gospodarskega aparata v smeri velje
decentralizacije deloma ze v letu 1950, Se bolj pa se je to pokazalo v letu
1951, pozitivno vplivale na gospodarski razvoj in na poslovanje podjetij. Bolj
svobodno gospodarstvo z nekaterimi elementi trga je hitro dalo rezultate.
Podatki zgovorno kazejo, da se je vsestransko razvijala in napredovala tudi
Tovarna vozil Maribor. Odprava Dbirokratskega in centralisticnega
administrativnega upravljanja - to je bilo Se posebej mocno izrazeno leta 1949
- je sprostila in pozivila samoiniciativhost vseh zaposlenih. Opustitev
popolnoma dirigiranega gospodarstva se je odrazila tudi v mozZnosti vodstva,
da je odtlej samo sklepalo pogodbe o prodaji izdelkov ter se dogovarjalo z
dobavitelji surovin in materiala. Prav tako je lahko dolocalo roke dobave ter
ostale elemente sklenjenih pogodb. Z delom dobicka je zdaj lahko razpolagala

92 Prav tam.
% Prav tam, str. 6.

9  PAMB/1556, AS 31/173, Zapisnik letne partijske konference v TAM - Politi¢no poro¢ilo z dne
23.9. 1951, str. 12.
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tovarna in tudi izplaCevala place iz preostalega dohodka. Novi generalni
direkciji so sicer Se naprej morali sporocati podatke o poteku proizvodnje,
izvrSevanju plana in zalogah, ter jo seznanjati s sprotnimi problemi, vendar je
odpadel velik del zamudne in nepregledne administracije. Nadaljnji obstoj
sektorja centralni plan in evidenca v podjetju veC ni bil potreben.
Reorganizirali so ga tako, da so plan proizvodnje vkljucili v tehni¢ni sektor,
plan financ v racunovodskega, plan materiala v komercialni sektor, plan
investicij in evidence pa so zacasno prikljucili upravi podjetja. Povsem nanovo
so vzpostavili tudi biro za napredek proizvodnje.®®

Po direktivi iz Beograda je Tovarna vozil Maribor morala v zacetku leta 1950
prevzeti popolni remont kamiona GMC, ki je sam zase predstavljal skoraj
posebno dejavnost. Kar najhitreje je bilo treba prevzeti povsem novi
tehnolosSki proces, pripraviti potrebne prostore za demontazo kamiona in
posameznih delov, popravilo teh, ponovno montazo ter za skladiS¢enje
rezervnih delov. Prva posSiljka rezervnih delov za kamione je zamujala, do tedaj
pa so se morali znajti z osvajanjem le-teh v tovarni. Vsa tehni¢na priprava je
bila tako polno zaposlena pri izdelavi tehni¢ne dokumentacije za izdelavo
orodja in priprav. Zaposleni so bili bolj ali manj popolnoma odvisni od svoje
iznajdljivosti. Na delo v remontu je slabo vplivalo tudi pomanjkanje
mehanikov, zato so tja morali preusmeriti del kvalificiranih delavcev iz
proizvodnje pionirja. Do konca leta 1950 so tako uspeli le Sestdeset odstotno
izpolniti plan remonta. Popravilo kamionov se je tudi naslednje leto vrsilo bolj
ali manj kampanjsko, izpopolnili pa so organizacijo proizvodnje in tehnoloski
proces popravila kamiona. Pridobilo je znacaj serijskega popravila, normirano
Stevilo ur iz prejSnjega leta na posameznega delavca pa se je zmanjSalo. Se
vedno je primanjkovalo sposobnega tehni¢nega kadra, saj so imeli na voljo le
osem samostojnih konstruktorjev, ostali pa so bili Se na izpopolnjevanju ali v
uku. Ta primanjkljaj je bilo najbolj cutiti v orodjarni. Ugotavljali so, da iz
industrijske Sole Se vedno prihaja premalo kadra. Zamude pri dobavah surovin
in materiala so prisilile vodstvo, da je vlozilo Stevilne tozbe proti domacim
firmam. Te so bile ve¢inoma zavrnjene, saj so toZzene stranke uspele pred
arbitrazo dokazati, da se niso mogle drzati pogodbenega roka iz »visjih
razlogov«. Naj nasStejemo le nekatere veclje dobavitelje, s katerimi so se
pravdali: Tovarna lakov in barv Domzale, Sava Kranj, ElIma Ljubljana, zelezarni
v Smederevu in Zenici ter Stevilna druga podjetja. Za zastoje so bile pogosto
krive tudi slabe Zelezniske povezave, material iz uvoza pa je redno prihajal z
zamudo. To je veljalo Se posebej za gume za tovornjake. Velikokrat so jih tako
prodajali brez gum ali pa le s Stirimi namesto s sedmimi. Glede uvoza
materiala je podjetje predlagalo Se vecljo decentralizacijo, saj so bili mnenja,
da bi na ta nacin mnogo lazje nabavljali potrebne in kriti¢ne dele. Orodjarna, ki
je vseskozi predstavljala ozko grlo zaradi velike obremenitve pri izdelavi
standardnega orodja, naj bi se po priporocilu vodstva specializirala le za
izdelavo posebnega orodja in priprav, standardno orodje pa bi izdelovalo
kaksno drugo podjetje v drzavi. Vseskozi je na trzis¢u primanjkovalo
ustreznega jekla. Ce so plan kamionov za leto 1950 prekoracili, pa ga leta
1951 niso dosegli. Na racun proizvodnje kamionov so namrec izdelali tudi prve
avtobuse za delavce. Uvoz kriti¢nih delov iz tujine konec leta 1949 je
omogocil, da so nedokonanim kamionom montirali manjkajoce sklope, pa
tudi osvajanje novih, prej uvozenih delov, je pripomoglo k uspehu pri njihovi
produkciji. Velik napredek je pomenil zlasti zacetek serijske izdelave hladilnika
za motorje. Prav tako so presegli nacrtovano izdelavo Sasij za kamion. Skrbi je
vodstvu po drugi strani povzroc¢alo vedno vecje povprasevanje po rezervnih
delih za kamion, saj je bila njegova uporaba vse bolj razsirjena po vsej drzavi.

% PAMB/1117, AS 1050, Kronika, str. 427.
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Preskrbo naj bi v bodoce izboljSali z organizacijo posebnih servisov v
posameznih republikah.®®

Kljub tezavam in pogosto nepredvidljivim nalogam so se zaposleni uspeli z
vedno ucinkovitejSim obvladovanjem proizvodnih procesov in znizanjem
stroskov dela priblizati izpolnjevanju planskih nalog, Se posebej po obsegu in
vrednosti proizvodnje, plan po asortimentu pa Se ni bil dosezen. Kljub temu,
da se podatki razlikujejo, smemo reci, da ga je tovarna v letih 1950 in 1951
prvi¢ vsaj deloma izpolnila ali se mu zelo priblizala. Celotna izpolnitev plana
naj bi bila po piscu kronike v prvem polletju leta 1950 skoraj 104 odstotna, kar
se je zgodilo prvi¢ v zgodovini podjetja.

Tabela 4: Uresnicitev plana proizvodnje v letih 1950 in 1951 v odstotkih®’

Realiziran plan proizvodnje v 1950 1951
odstotkih

po obsegu 95,12 102,5
po asortimentu 83,20 95,5
po vrednosti 99,68 101,5

Tabela 5: I1zkoriscenje delovnega casa proizvodnih delavcev z odmorom®®

Produktivni 1947 1948 1949 1950
cas na
proizvodnega | 4 ure 30 min. | 5ur 39 min. | 5ur 37 min. | 6 ur 20 min.
delavca

Za dosezeni rezultat je zvezna vlada podelila kolektivu prehodno zastavico in
denarno nagrado.®® O uspehu zgovorno govori podatek, da je bil dosezeni plan
prvega polletja leta 1951 le za malenkost manjSi od celoletnega v prejSnjem
letu. Z vecdjo produktivnostjo zaposlenih so proizvodnjo povecali tako, da so
izdelali le dvajset kamionov manj kot v celothem letu 1950. Popravil kamionov
GMC so v primerjavi s preteklim letom celo ve¢ kot podvojili; in to brez
poveclanja Stevila zaposlenih. Produktivnost se je povecala za kar osemnajst
odstotkov. K temu je pomembno pripomoglo zmanjSanje izostankov
zaposlenih od Sestnajst odstotkov na trinajst odstotkov, pa tudi delez
neopraviceno odsotnih so uspeli znizati.!°® Napredek v proizvodnji je lepo
razviden iz podatka, da so normo ur za izdelavo kamiona mocno znizali. V
zaletku leta 1950 je bila tako norma za izdelavo enega vozila 1418 ur, konec
leta pa le 3e 1331 ur. Polna lastna cena kamiona se je sicer nekoliko povecala
na rac¢un osvojitve proizvodnje nekaterih delov, ki so jih v tovarni priceli

% PAMB/1117, AS 611, Poslovno porocilo za leto 1950, str. 2-6.

97 PAMB/1117, AS 611, Poslovno porotilo za leto 1950, str. 3 in 612, Poslovno porocilo za leto
1951, str. 1.

%  PAMB/1117, AS 611, Poslovno porotilo za leto 1950, str. 16.
% PAMB/1117, AS 1050, Kronika, str. 439.

100 pAMB/1556, AS 31/173, Zapisnik letne partijske konference v TAM - Politi¢no porocilo z dne
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75



montirati na vozila. Dejanska vrednost kamiona se je zaradi dodatnega
materiala tako zviSala iz 340576 din v zacetku leta 1950 na 358160 din v
decembru istega leta. Z napori kolektiva je uspelo posameznim oddelkom
znizati Se materialni izmecek. Ta je glede na proizvodne stroske povprecno
znasal 5,61 odstotka.!®*

Pri mobilizaciji vseh notranjih rezerv, in sicer boljSem razmescanju delavcev,
povecanju discipline, pravilnejsi organizaciji dela, racionalnejSem izkoris¢anju
surovin, varcevanju s stroji in pomoznim materialom, predvsem pa pri
dviganju zavesti in delovhega elana zaposlenih, je pozitivho viogo v prvem
letu svojega obstoja nedvomno odigral delavski svet. Poleg notranje
problematike je moral prevzeti Se zadolzitve, ki so jih dotlej imeli visji organi,
to je ministrstva in direkcije. Kljub temu je po mnenju tovarniSkega komiteja
uspel v svojem poslanstvu. Pokazalo se je le nekaj slabosti. Te bi morali v
celoti odpraviti, da bi lahko podjetje Se bolj odgovorno razpolagalo z
dobickom. Z namenom odkriti pomanjkljivosti je partija izvedla ankete med
osnovnimi partijskimi organizacijami v tovarni. Pokazale so, da v kolektivu Se
ni prisoten oblutek, da delavski svet vodi podjetje. Mnogi ¢lani, predvsem
partijci, naj bi z neredno udelezbo na sejah delavskega sveta slabo vplivali na
njegovo avtoriteto.!?? Partija je bila posebej kriticna do tehni¢nega kadra, ki
naj ne bi imel ¢uta za odgovornost ter »misljenje ozko dolo¢enega delokroga,
iz katerega pa ne vidi kompleksnih potreb ostalih«.’®® Zaradi Se vedno
preslabe obvescenosti o delu delavskega sveta so bili po ugotovitvah ankete
mnogi zaposleni Se vedno prepri¢ani, da so Sefi oddelkov »glavni gospodarji«
ter da sprejemajo navodila od direktorja in ne od upravnega odbora.
Prevladovalo naj bi prepri¢anje, da je direktor doloCujo¢a osebnost, brez
katere delavski svet in upravni odbor ne moreta nic¢esar odlocati. Zaradi tega
naj bi se nekateri partijci pritozevali, da prevliaduje v delavskem svetu
»direktorska linija«.1°* Tak$na opazanja so po drugi strani razumljiva, saj je
moral direktor resni¢no marsikdaj zaradi pomanjkljive usposobljenosti ¢lanov
usmerjati delo delavskega sveta in voditi sestanke upravnega odbora.

Tudi na seji biroja Mestnega komiteja KPS Maribor so zaznali pojav, da v
mnogih podjetjih direktorji prevladujejo v partiji in da vec¢inoma uspejo vsiliti
svojo usmeritev delavskemu svetu. To dejstvo samo po sebi verjetno ne bi bilo
niti preve¢ sporno, saj so bili skoraj brez izjeme tudi sami njeni ¢lani, vendar
pa zaradi tega niso prisli dovolj do izraza navadni delavci. Ponekod so
direktorji zagospodarili ne le v partiji in delavskem svetu, pac¢ pa tudi v
upravnem odboru in celo v sindikatu. Dogajalo se je celo, da so direktor,
sekretar partije in predsednik upravnega odbora zZe prej sklenili dogovor in ga
nato poskusSali uveljaviti na vseh sestankih brez prave diskusije. Delavce naj bi
bilo v nekaterih podjetjih celo strah te trojice. Vse to je pripomoglo k ne dovolj
spros¢enemu sodelovanju zaposlenih na sestankih. Po drugi strani je tudi
partija veckrat neupravi¢eno posegala v kompetence uprave in upravnega
odbora. Biro je menil, da so v nekaterih vecjih podjetjih v Mariboru, med njimi
tudi v Tovarni vozil Maribor, »le v glavnem razumeli vlogo delavskih svetov in
tudi partija odigrava koliko toliko pravilno svojo vlogo«.%

101 pAMB/1117, AS 700, Letno porotilo tehni¢nega vodstva za delavski svet z dne 25. 1. 1951,
str. 1.

102 pAMB/1556, AS 31/173, Zapisnik letne partijske konference v TAM - Politi¢no porocilo z dne
23.9. 1951, str. 8.
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105 PAMB/1556, AS 1/7a, Zapisnik seje biroja Mestnega komiteja KPS Maribor z dne 12. 2. 1951,
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Pregled Zivljenja v tovarni v Casu prve petletke lahko zaklju¢imo s partijskim
pogledom na dosezeno. Zgovorno in izredno plasti¢no prikazuje duh
takratnega cCasa, prevladujoCo ideologijo ter hkrati olepSuje in poveliCuje
zasluge partije za napredek. Na prvi javni partijski konferenci v tovarni, ki so
se je lahko udelezili vsi zaposleni, je partija s ponosom zagovarjala pravilnost
gospodarske politike v Jugoslaviji in optimisticno napovedala uspehe v
prihodnje. Pozitivni rezultati v zaCetku petdesetih let so jo utrdili v prepri¢anju,
da je gospodarska politika pravilna in primerna. Bili so mnenja, bi morali
dvomljivci prav gotovo spremeniti mnenje najpozneje takrat, ko so pricela
mnoga podjetja deliti del ustvarjenega dobicka; med njimi je bila tudi Tovarna
vozil Maribor. Vse uspehe v zadnjih letih so pripisali svojim prizadevanjem, saj
naj bi v celoti odigrali pravilno vlogo. »lzdajstvo« vzhodnih drzav naj bi sicer
Skodovalo podjetju. Kolektiv je moral zato precej spremeniti svoje delo in se
prilagoditi tezkim razmeram. Partija naj bi znala pravilno prikazati delavstvu
nove izzive in vse tezave z znanjem, razpolozljivimi sredstvi, predvsem pa s
prizadevanjem zaposlenih tudi odpraviti. V celoti naj bi uspela mobilizirati ves
kolektiv; le-ta se ji je mnozi¢no odzval. Optimisti¢no so napovedali, da bodo,
takoj ko bo kovacnica dobila manjkajoce strojne naprave, osvojili Se preostale
dele in tako tovarno resili odvisnosti od uvoza in tujih dobaviteljev. Trdno so
bili prepri¢ani, da je vse kar potrebujejo ljudje in »Ce so ljudje, je tudi zmagax.
Menili so, da je to geslo kolektiv najlepSe dokazal v vseh letih po vojni, Se
posebej pa v ¢asu po sporu z vzhodnim blokom.1%

Jure Macek, prof., visji arhivist

106 pAMB/1556, AS 31/173, Porodilo na letni partijski odprti konferenci TAM z dne 31. 8. 1952, str.
3.
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VODILNI KADRI V TOVARNI
AVTOMOBILOV MARIBOR
- DIREKTOR]JI IN UPRAVE

Po podatkih iz kronike TAM-a je bil prvi
zacasni upravnik tovarne letalskih delov na
Teznem pri Mariboru po umiku okupacijske
oblasti inzenir Peter Kersic, po nacelu
samoorganiziranja. Podrobnih podatkov o
njem nismo mogli pridobiti

Natanko mesec dni po osvoboditvi Maribora,
9. junija 1945, je republisko ministrstvo za
industrijo in rudarstvo v Ljubljani poslalo v
Tovarno letalskih delov Maribor — Tezno kot
»delegata« s pooblastili direktorja inZenirja

Milosa Breliha (1915-2002).

Oktobra 1947 je na mesto v. d. direktorja
Tovarne avtomobilov Maribor — Tezno prisel

DusSan Golob (1922-1996).



15. maja 1950 je nastopil mesto direktorja
Karl Rebersek (1910-1964), pred tem

funkcionar Mestnega ljudskega odbora
Maribor.

Stojan Perhavc (1910-1994) je nastopil
sluzbo v TAM-u 1. avgusta 1953, mesto
direktorja pa prevzel 5. avgusta 1953. Pred
prihodom v TAM je bil generalni direktor
Glavne direkcije za strojegradnjo LRS v
Ljubljani

Mirko Zlender (1924-2005) je bil
pomocnik direktorja oziroma generalni
direktor v letih 1972-1977, pred tem
predsednik SO Maribor.
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Leta 1977 je prislo do oblikovanja SOZD TAM,
v katerega je bila tovarna avtomobilov
vklju¢ena kot TAM SCV (Skupnost cestnih
vozil), ki jo je vodil kolektivni poslovodni
organ s predsednikom Edvardom
Platovskom (1937-) in ¢lanoma Zvonkom
Kramerjem in Stefkom Kuharjem.

Vitja Rode (1925-) je postal predsednik
kolektivhega poslovodnega organa TAM SCV
leta 1980 in ostal na tem polozaju do leta
1985. Clana uprave: Maksimiljan Senica in
Mihael Gole. V tem ¢asu razpade SOZD TAM
in TAM ostane samostojno podjetje.

1
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Maksimiljan Senica (1946-) je prevzel
mesto predsednika kolektivhega poslo-
vodnega organa TAM leta 1985, kar je ostal
do konca leta 1990. Clana uprave sta bila
Mihael Gole in Miodrag Zdravkovic.
Maksimiljan Senica je bil od zacetka 1991 do
aprila 1995 predsednik krovne druzbe
Holding TAM d.d. Clana uprave sta bila Mihael
Gole in Miodrag Zdravkovic (doloc¢en ¢as). V
holding TAM je ob ustanovitvi spadalo enajst
héerinskih druzb z lastnimi direktorji kot
individualnimi poslovodnimi organi:* TAM
Gospodarska vozila (Miodrag Zdravkovic,
Dusan Grabnar), TAM Bus (Andrej Hazabent,
Bojan Nagli¢), TAM Avtotrgovina (Joze Pehlic),
TAM Motor (Drago Hmelina), TAM Razvojno
tehnicni institut (mag. Martin Prasnicki), TAM
Metalurgija (Viktor Markus), TAM Inzeniring
in vzdrzevanje (mag. Mirko Strmecki, Anton
Skorjanec), TAM TehnoloSka oprema (Edvard
PlatovSek, Anton Haring), TAM Mednarodna
trgovina (Drago Vadlja), TAM Stanovanja
(Franc Kapun, Davorin Mesarec), TAM STP
(Peter Jelen).

V poznejsih letih so nastajale Se nekatere hcerinske druzbe TAM d. d., v katerih je imela
druzba-mati ves ustanovitveni kapital ali vsaj vecino, kot so na primer Konsignacija, Leasing,
Tronic, Informacijska tehnologija in Se morda kaksna.



Mag. Edvin Makuc pride za
predsednika uprave v TAM aprila 1995. V
upravi so bili Se: Anton Matjasic (finan¢ni
prokurist), Nevenka Grgi¢ (organizacija in
kadri), Lojzka Podvrsnik (kontroling in
ekonomika), mag. Martin Prasnicki (razvoj
proizvodov), Joze Lobnik (proizvodnja), mag.
Dusan Meznar (marketing).

Celotna uprava odstopi s polozaja 31.
decembra 1995.

Janez Lah prevzame mesto direktorja 3.
januarja in je razreSen 19. marca 1996. Clana
uprave sta bila Mirko Stic in Joze Lukaric.

Joze Lukaric je zadnji direktor
(predsednik uprave) TAM in sicer od 19.
marca 1996 do stecaja TAM-a 2. junija 1996.
Clana uprave sta bila Mirko Stic in Anton
Cokl.

Podatke zbral: mag. Martin Prasnicki, univ. dipl. inz. stroj.

81



NEKOC TAM, DANES CONA TEZNO

Kjer je nekdaj bila Tovarna
avtomobilov Maribor, je danes
naglo rastoca, sodobna poslovno-
proizvodna cona, najvecja v
Sloveniji

Cona Tezno, kot na kratko pravimo zaokrozenemu poslovnemu in
industrijskemu obmocju v mariborski Cetrti Tezno, je najvecji tovrstni
gospodarski agregat v Sloveniji. Nastal je tam, kjer je vcasih bila Tovarna
avtomobilov in motorjev Maribor. V dobrih desetih letih od novega
koncipiranja tega prostora, pri katerem sta sodelovali Mestna obcina Maribor
in Republika Slovenija, lahko danes Ze govorimo o uspesni zgodbi. Tako jo je
konec lanskega leta v prispevku o mariborskem gospodarstvu oznacil tudi
ugledni londonski Financial Times.

Zacelo se je s tovarno letalskih vijakov

Cona Tezno se ni razvila na ledini: leta 1942 se je zacelo s tovarno letalskih
vijakov, 'Propelerwerk’, ki jo je postavil nemski okupator. Takoj po vojni so v
njej kratek cas proizvajali celo zlice in vilice, potem pa jo je zasedla
avtomobilska industrija, ki jo poznamo pod nekdaj doma in tudi v tujini znano
blagovno znamko TAM. Zal pa je ta po dolgi agoniji dokonéno pogorela v
steCaju leta 1996.

Geneza danasnje Cone Tezno je torej bila v dobrsni meri pogojena s
tehnologijo in proizvodnimi obrati nekdanjega TAM-a. Danes je njena podoba
seveda ze obcutno drugacna. Poleg proizvodnje delov in sklopov za
avtomobilsko industrijo in tudi koncnih izdelkov se je v dobrih Sestih letih od
nastanka poslovno proizvodne cone Tezno, namrec v letu 2001, na obmocdju
med Ptujsko cesto in Zeleznisko progo razmahnil predvsem Sirok spekter
kovinskopredelovalne industrije. Sem sodijo — denimo - tehnolosko zahtevna
kovinska galanterija, orodjarstvo ali pa proizvodnja specialnih strojev.

Jedro Cone Tezno sedaj tvorijo veliki bazni sistemi, kot so Cimos TAM Ai, kjer
proizvajajo dele za nekatere najvecje evropske avtomobilske znamke, Unior, ki
je s svojo kakovostjo prepric¢al firmo DaimlerChrysler, da sta v Coni Tezno
skupaj ustanovila druzbo Starkom za proizvodnjo avtomobilskih prem in
nekaterih drugih avtomobilskih sklopov, Tovarna vozil Maribor (TVM) skupine
Viator&Vektor, ki proizvaja kakovostne letaliSke in turisticne avtobuse, SMM-
proizvodni sistemi itd. Okoli teh sistemov se polagoma a vztrajno zbirajo
kooperanti in tudi od njih povsem neodvisna podjetja.

Vse vecC znanja

V Coni Tezno vse bolj belezimo naglo rast storitvenih in logisti¢nih dejavnosti,
tudi zelo zahtevnih. Tako cona gosti nov centralni racunalniski in organizacijski
center Nove kreditne banke Maribor, druge najvecje v drzavi, in Zavarovalnice
Maribor, centralni logisti¢ni center PoSte Slovenije, ki ima sedez v Mariboru,
podjetje Hermes Softlab za racunalnisko programiranje, druzbo Menerga, ki
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razvija varCne energetske in prezraCevalne sisteme idr. Nasteti subjekti se
lahko pohvalijo tudi z nekaterimi poslopji, ki sodijo med arhitekturne
preseznike cone in kot taksni krepijo njen ugled. Prevladujoci interes Zavoda
PPC Tezno, ki upravlja Cono Tezno kot celoto in koordinira interese v njej, pa
je, da se dejavnosti v njej smiselno razvijajo in dopolnjujejo; da slonijo na ¢im
bolj razviti tehnologiji in ¢im veljem vlozku lastnega znanja ter ustvarjene
dodane vrednosti. Vso pozornost namenjamo ekoloski sprejemljivosti nalozb in
praksi, ki je v skladu z druzbeno odgovornostjo. Zelimo si, da bi firme v Coni
Tezno z obogateno ponudbo in s celotno paleto dela ter storitev v prihodnje
lahko Se bolj konkuren¢no vstopale v krog dobaviteljev velikanov
avtomobilske in kovinskopredelovalne industrije, da bi jim ponudile ¢imvec
lastnega znanja.

Skokovit razvoj Cone Tezno

Ves ta ¢as je Cona Tezno imela hiter tempo rasti. Se pred dobrimi petimi leti je
bilo v njenih podjetjih zaposlenih okrog 1300 ljudi, danes pa jih je ze vec kot
3000. 'Poseljenost' cone, ki je nekaksno poslovno-industrijsko mesto odprtega
tipa, se povecuje. Sedaj je tukaj ze blizu 160 pravnih subjektov, od katerih jih
je skoraj sto tudi lastnikov zemljis¢ in objektov. Vendar je Se veliko
nezasedenega prostora. Tako je od 108 hektarjev, kolikor meri Cona Tezno,
prostih Se okrog stirideset odstotkov zemljiS¢. Cona se razvija kot integralni
projekt v smeri velike in kakovostne tehnoloSke baze, ki nalozbe vraca na
mnoge nacine. Pri tem se povezujemo z Univerzo v Mariboru, ki na obmocju
Cone Tezno namerava v okviru razvojnih projektov drzave Slovenije ter EU
postaviti svoj znanstveni park. Ta bo pomemben vir novih znanj in tehnologij
tudi za podjetja v sami coni. Na njenem robu pa bo prihodnjo jesen, v letu
2008, zazivel na novo koncipiran in zgrajen Center srednjih strokovnih Sol, ki
bo pomemben vir kakovostno izobrazenih in usposobljenih industrijskih
delavcev ter tehnikov, tudi za potrebe podjetij v Coni Tezno.

V Zavodu PPC Tezno, ki Cono Tezno kot celoto upravlja in skrbi za njeno
komunalno urejenost ter energetsko preskrbljenost po ugodnih cenah, z
veseljem poudarjamo, da investitorji ze krepko spreminjajo nekdaj
uniformirano industrijsko podobo tega obmocdja v juznem delu Maribora. V
vzhodnem delu Cone Tezno so njeno strukturo dopolnile Stevilne storitvene
dejavnosti, kakrsne so denimo racunovodski in avtomobilski servisi ter saloni,
tiskarne, oblikovalska in racunalniSska podjetja, gostinska ponudba in celo
rekreacijski center. Zavod PPC Tezno nastopa tudi kot spodbujevalec
poslovnega povezovanja podjetij v coni, kar obeta pomembne sinergijske
ucinke. Sedanji optimizem med tukajsSnjimi subjekti raste prav na osnovi naglo
rasto¢ih medsebojnih povezav in sodelovanja ter zaznavanja povecdanega,
dinamic¢nega razvoja v coni.

Zavidanja vredna lega Cone Tezno

Lega Cone Tezno je, gledano z zornega kota geostrateSke primernosti,
naravnost sijajna in bo celo Se boljSa, ko bo v njeni neposredni blizini ze kmalu
povezujeta evropski sever in jugovzhod (Hamburg-Carigrad) in evropski vzhod
ter jugozahod (Kijev-Lizbona). Cona Tezno leZi tudi tik ob Zelezniski progi, ki je
prav tako blizu krizanja zelezniskih evropskih koridorskih povezav pet in deset.
Maribor ima dobro cestno in ZzelezniSko povezavo s pristaniS¢em Koper, ki je
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od mesta oddaljen priblizno 220 kilometrov. Naposled je Cona Tezno samo
osem kilometrov oddaljena od mariborskega potniskega in tovornega letalisca,
ki bo v kratkem obnovljeno. Pika na i bo dokoncanje mestnih obvoznic v
Mariboru, ki v dobrsni meri ze funkcionirajo. Mesto nenazadnje lezi v samem
srcu Evrope, tik ob meji z Avstrijo in le nekaj deset kilometrov dale¢ od meja z
Madzarsko in Avstrijo, do ltalije pa ni vec kot dvesto kilometrov.

Zavod PPC Tezno kot duhovni dedi¢ TAM-a

Ob koncu bi zelel povedati, da mnogi vidijo v Zavodu PPC Tezno tudi
duhovnega dedi¢a nekdanjega TAM-a. To nam seveda laska. Hkrati v Zavodu
in v vsej Coni Tezno pozdravljamo potezo Pokrajinskega arhiva Maribor, ki je
pripravil razstavo in publikacijo o TAM-u, ter hkrati sporo¢amo, da smo pri
vseh oblikah ohranjanja kulturno-tehni¢nega izrocila tega prostora pripravljeni
Se naprej sodelovati. Naj ob tem povem, da je v Coni Tezno kar nekaj lepo
ohranjenih in negovanih primerkov zascitene stavbne dediscine, ki izvirajo Se
iz TAM-ovega obdobja, podpiramo pa tudi zamisel, da bi na obmodju nase
cone uredili muzej industrijske tehniske dediscine, ki ne izvira samo z obmodja
Cone Tezno, marvec iz vsega mesta in njegovega zaledja.

Gorazd Bende
direktor Zavoda PPC Tezno
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IZBRANI DOKUMENTI Z RAZSTAVE

Zacetek gradnje tovarne, 1941
(PAMB, fond Tovarna avtomobilov Maribor, AS 581)

Delo v tovarni, 28. 7. 1943 3
(PAMB, fond Tovarna avtomobilov Maribor, AS 582)
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Rusevine po osvoboditvi §
(PAMB, fond Tovarna avtomobilov Maribor, AS 1073)

Remont in montaza vojaskih vozil, ki jih je
dobavila UNRRA, 1945-1946
(PAMB, fond Tovarna avtomobilov Maribor, AS 564)
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Porocilo tehni¢nega vodstva tovarne o delu v tovarni, 13. 6. 1945
(PAMB, fond Tovarna avtomobilov Maribor, AS 710)
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Prepis odlocbe o ustanovitvi podjetja Tovarna avtomobilov Maribor
Tezno iz leta 1946 y
(PAMB, fond Tovarna avtomobilov Maribor, AS 558)
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Prvi kamioni, izdelani v letu 1947
(PAMB, fond Tovarna avtomobilov Maribor, AS 559)

Avtobus 5
(PAMB, fond Tovarna avtomobilov Maribor, AS 568)
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IV¢:varna avtomobilov in motorjev Maribor

£\ "\

Kamion TAM 2000, prospekt
(Joze Perc, zasebna zbirka)




Shema organov delavskega samoupravljanja, 26. 4. 1962
(PAMB, fond Tovarna avtomobilov Maribor, AS 654)

91



I o 1 = T

mmm

WWWH WWWWWMMHWFWWW iMMWim;

W%WWMM

— ]

Nekatere nadgradnje vozil TAM-ovih kooperantov
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SEZNAM RAZSTAVLJENIH
DOKUMENTOV IN PREDMETOV

Razstavisce Archivum

Pano 1
Nacrt nemske tovarne letalskih delov
v Mariboru (Flugmotorenwerk

Marburg an der Drau), 1942
(PAMB, fond Tovarna avtomobilov Maribor,
nacrti)

Vitrina 1
Nacrti nemske tovarne letalskih
delov, 1942-1944

(PAMB, fond Tovarna avtomobilov Maribor,
nacrti)

Pano 2
Gradnja nemske tovarne letalskih

delov, 1941-1942 5
(PAMB, fond Tovarna avtomobilov Maribor, AS
581)

Stroji v tovarni, 1942 )
(PAMB, fond Tovarna avtomobilov Maribor, AS
581)

Vitrina 2
Izpis iz trgovskega registra
Okroznega sodisc¢a v Mariboru, 1943

(PAMB, Okrozno sodié¢e Maribor, AS 1052/9
HRB 13)

Pano 3
Gradnja nadzemnega in podzemnega

dela tovarne, 1943-1944
(PAMB, fond Tovarna avtomobilov Maribor, AS
582, 583)

Delo v tovarni, 1943-1945 5
(PAMB, fond Tovarna avtomobilov Maribor, AS
582, 583)

Razdejanje v tovarni po

bombardiranju, 1944-1945 )
(PAMB, fond Tovarna avtomobilov Maribor, AS
583, 1073)

Vitrina 3
Mati¢na knjiga zaposlenih od 24. 4.

1944 do 25. 11. 1946
(PAMB, fond Tovarna avtomobilov Maribor, AS
515)

Delovne knjizice, 1942-1947
(PAMB, fond Tovarna avtomobilov Maribor, AS
1111)

Pano 4

Porocilo delegata Ministrstva za
industrijo in rudarstvo LRS v Tovarni
letalskih delov VDM Maribor Tezno o

razmerah v tovarni, 23. 6. 1945 )
(PAMB, fond Tovarna avtomobilov Maribor, AS
710)

Prepis odlo¢be o ustanovitvi podjetja
Tovarna avtomobilov Maribor Tezno,

31.12. 1946
(PAMB, fond Tovarna avtomobilov Maribor, AS
558)

ProSnja uprave Tovarne letalskih
delov VDM Maribor Tezno
Okroznemu sodis¢u Maribor za vpis
inz. Milosa Breliha kot delegata

Ministrstva za industrijo, 14. 8. 1945
(PAMB, Okrozno sodis¢e Maribor, AS 1052/9
HRB 13)

Vitrina 4
Porocilo tehni¢nega vodstva tovarne

o delu v tovarni, 13. 6. 1945 )
(PAMB, fond Tovarna avtomobilov Maribor, AS
710)

14-dnevno porocilo delegata
Ministrstva za industrijo in rudarstvo
LRS, MiloSa Breliha, o stanju v

tovarni, 5. 9. 1945 )
(PAMB, Okrozni ljudski odbor Maribor, AS 19/4)

Odloc¢ba Mestne zaplembene
komisije Maribor o prehodu imetja
Tovarne letal VDM Maribor v drzavno

last, 13. 6. 1946 5
(PAMB, Mestni ljudski odbor Maribor, AS
9/3126)

Pano 5

ProsSnja Trboveljske premogokopne
druzbe Okroznemu odboru OF
Maribor za vrnitev orodja,
posojenega Tovarni letalskih delov

VDM Maribor Tezno, 5. 6. 1945
(PAMB, Okrozni ljudski odbor Maribor, AS 19/4)
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Remont in montaza vojaskih vozil, ki

jih je dobavila UNRRA, 1945-1946
(PAMB, Tovarna avtomobilov Maribor, AS 564)

Vitrina 5
Knjiga odpuscenih delavcev za
obdobje od 1. 11. 1945 do 30. 6.

1948 )
(PAMB, fond Tovarna avtomobilov Maribor, AS
405)

Prvi kamioni, izdelani v letu 1947
(PAMB, Tovarna avtomobilov Maribor, AS 559)

Pano 6
Zapisnik seje tovarniskega komiteja
KPS, 3. 1. 1950

(PAMB, Mestni komite KPS Maribor - mesto, AS
31/173)

Seznam c¢lanov tovarniSkega

komiteja KPS v letu 1949
(PAMB, Mestni komite KPS Maribor - mesto, AS
2/16)

Zapisnik izredne seje upravnega
odbora ob obisku ministra

Leskovska, 4. 12. 1950
(PAMB, fond Tovarna avtomobilov Maribor, AS
698)

Zapisnik izrednega zasedanja
delavskega sveta z razpravo o
sprejemu osnovnega plana, 19. 1.

1951 )
(PAMB, fond Tovarna avtomobilov Maribor, AS
700)

Zapisnik letne partijske konference
Tovarne avtomobilov Maribor, 23. 9.

1951
(PAMB, Mestni komite KPS Maribor - mesto, AS
31/173)

Organizacijsko porocilo tovarniSkega
komiteja KPS in plan dela, 21. 6.

1950 )
(PAMB, Oblastni komite KPS Maribor, AS 3)

Vitrina 6
Zapisnik prvega sestanka delavskega

sveta, 7. 3. 1950 3
(PAMB, Mestni komite KPS Maribor - mesto, AS
31/173)

Spominska knjiga tovarne od 5. 9.

1947 do 28. 2. 1989
(PAMB, fond Tovarna avtomobilov Maribor, AS
570)
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Predsedniki delavskih svetov in
upravnih odborov 1950-1960

(iz osebne zbirke Emila TomaZic¢a)

Pano 7

Utrip v tovarni (priloga
investicijskemu programu,
sprejetemu 1956)

(PAMB, fond Tovarna avtomobilov Maribor, AS
572)

Vitrina 7

Investicijski program, sprejet 1956
(PAMB, fond Tovarna avtomobilov Maribor, AS
572)

Pano 8

Odloc¢ba Mestnega ljudskega odbora
Maribor o ustanovitvi prodajalne kot
poslovne enote Tovarne avtomobilov

Maribor, 30. 6. 1954 )
(PAMB, fond Tovarna avtomobilov Maribor, AS
732)

Sklep Okroznega gospodarskega
sodisS¢a v Mariboru o vpisu
prodajalne Tovarne avtomobilov
Maribor v register podjetij in obrti, 9.
11. 1955

(PAMB, fond Tovarna avtomobilov Maribor, AS
732)

Zapisnik in oprostilna sodba
disciplinskega sodis¢a v zadevi
Milana Fabjana, 28. 12. 1952

(PAMB, fond Tovarna avtomobilov Maribor, AS
557)

TAM-ovi samski in druzinski domovi

ter industrijska kovinarska Sola )
(PAMB, fond Tovarna avtomobilov Maribor, AS
559)

Vitrina 8

Poslovno porocilo za leto 1955 )
(PAMB, fond Tovarna avtomobilov Maribor, AS
616)

Pano 9
Organizacijska struktura podjetja,
1964

(PAMB, fond Tovarna avtomobilov Maribor, AS
573)

Porocilo o preizkusu motorja, 1966
(PAMB, fond Tovarna avtomobilov Maribor, AS
821)



Vitrina 9
Sestavljalna linija za kamion TAM

4500 )
(PAMB, fond Tovarna avtomobilov Maribor, AS
610)

Pano 10

Podpis pogodbe o dolgoro¢nem
sodelovanju med podjetjema
Klockner-Humboldt-Deutz in Tovarno
avtomobilov in motorjev Maribor,

1969 )
(PAMB, fond Tovarna avtomobilov Maribor, AS
560, 574)

Vitrina 10
Pregled proizvodnje med letoma
1959 in 1968

(PAMB, fond Tovarna avtomobilov Maribor, AS
572)

Pano 11
Prospekti razli¢cnih avtobusov in
tovornjakov, izdelanih v Tovarni

avtomobilov in motorjev Maribor
(PAMB, fond Tovarna avtomobilov Maribor, AS
940)

Vitrina 11

Pravilniki Tovarne avtomobilov in
motorjev Maribor: Pravilnik o
delavskem samoupravljanju,
Pravilnika o delovnih razmerijih,

1962-1989 )
(PAMB, fond Tovarna avtomobilov Maribor, AS
654)

Pano 12

Utrip v tovarni leta 1970 5
(PAMB, fond Tovarna avtomobilov Maribor, AS
592)

Vitrina 12

Casopis Skozi ZIV TAM, 1980 )
(PAMB, fond Tovarna avtomobilov Maribor, AS
576)

Pano 13

Proizvodni program po letu 1976
(PAMB, fond Tovarna avtomobilov Maribor, AS
1058)

Vitrina 13

Studija razvoja podjetja, 1970

(PAMB, fond Tovarna avtomobilov Maribor, AS
571)

Pano 14

Proizvodni program po letu 1976
(PAMB, fond Tovarna avtomobilov Maribor, AS
1058)

Vitrina 14

Plakete in priznanja
(PAMB, fond Tovarna avtomobilov Maribor)

Pano 15
Proslava ob 35-letnici TAM-a, 30. 4.

1982
(PAMB, fond Tovarna avtomobilov Maribor, AS
1134)

Vitrina 15
Plani in poslovna porocila med

letoma 1981 in 1988
(PAMB, fond Tovarna avtomobilov Maribor, AS
571)

Makete iz Muzeja narodne
osvoboditve Maribor:

kamion TAM PIONIR s cerado (MNOM,
1213),

avtobus TAM (MNOM, 1214),

vojaski kamion TAM brez cerade
(MNOM, 1215)

Makete Tovarne vozil Maribor d. o. o.
Viator & Vektor group:

PIONIR PB56,

Solski avtobus,

TAM 260 A119,

TAM 130 T11B,

AM 110 T7
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Razstavisce Had

1. Namenski stroj za globoko vrtanje
poSevnih mazalnih izvrtin na
motorski gredi, projektiran leta 1974

2. Preizkus motorja FGL 413 F na
poskusnem »stolu«

3. Odkopno kladivo, ki ga je
konstruiral Rado Padar in so ga zaceli
izdelovati leta 1946

4. Litje glave valjev

5. Vrtalni stroj, konstruiral Rado
Padar leta 1947

6. Zrac¢no hlajeni dizelski motor z
direktnim vbrizgavanjem goriva moci
112 KW (152 KM) pri 1500 vrtljajih na
minuto, plod razvoja TAM-a

7. Pionir 561 na poskusni voznji na
obmocju TAM-a

8. Prototip zra¢no hlajenega
dizelskega motorja z direktnim
vbrizgavanjem goriva moci 51,5 KW
(70 KM) pri 3000 vrtljajih na minuto,
plod razvoja TAM-a

9. Montaza vozil TAM 60 T5

10. Motor s sklopko in prvim v TAM-u
konstruiranim petstopenjskim
menjalnikom, moci 70 KM pri 3000
vrtljajih na minuto

11. Pnevmatski vrtilni stroj, izdelek
orodjarne v TAM-u

12. Prva v TAM-u konstruirana in
izdelana transferna linija za obdelavo
glav valjev za motorje 514/614

13. Namenski finovrtalni stroj za
obdelavo izvrtin valjev okrova
motorja F6, 8L 413 V, projektiran in
izdelan v TAM-u leta 1979

14. Transferna linija za obdelavo glav
motorjev 413F/FR

15. Tekmovanje je bilo nacin dela,
1951

16. Leta 1949 so priceli serijsko
vlivati bate za vozila Pionir
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17. Prihod udarnikov iz TAM-a v
Ljubljano na vozilih Pionir, 1948

18. Predsedniki upravnega odbora in
delavskega sveta ob 10-letnici
izvolitve prvega delavskega sveta,
1960

19. Izgradnja Solskega centra pri
TAM-u

20. Prve posiljke za izvoz, namenjene
Egiptu, 1962

21. Prva linija za montazo kamiona
Pionir

22. Montazna linija v dvorani za
proizvodnjo motorjev, 1977

23. Transport v TAM-u izdelanih
prikolic v Turdijo

24. Proizvodna linija terenskih vozil,
1977

25. Veliko ljudi s Ptujskega polja se je
zaposlilo v TAM-u, 1946

26. Prvo obmorsko letovis¢e TAM-a v
Vrsarju, 1954

27. Linija za izdelavo karterjev za
vozila Pionir

28. TAM-ov pocitniski dom na
Pohoriju

29. Proizvodni trak za montaZzo Sasij,
1966

30. Montaza motorja na Sasijo, 1976

31. Fotografije, priznanja, diplome,
makete in drugi drobni predmeti
Tovarne avtomobilov Maribor, ki so
jih prinesli nekdanji »tamovci«:
Marija Lubej, lvan Versec, Anica
Boznik, Mara DolSak, Marija Pilko,
Davorin Mesarec, Anton Klemencic,
Herman Hari, Franc Rosi¢, Joze Perc,
Zdenka Soban, Milan Ritonja, Emil
Tomazi¢, Albert in Irena Vide, Hilda
Krebs, Anton Koren, Branko Fric,
Milko Linec, JoZze Strakl, Martin
Prasnicki



DROBNI ZAPISI IZ KRONIKE

Nasa zelja je bila, da bi se lotili
osebnih avtomobilov. Bili smo v
stiku s konstruktorjem
Volkswagna gospodom
Porschejem, ki je bil nacelno
pripravljen, da pride k nam.
Mirca Kadarjan in DuSan Golob
sta pripravljala nacrte za
izgradnjo drugega dela tovarne
za osebne avtomobile. To je bila
zrcalna slika na drugi strani
glavne tovarniske ceste. Ta
zamisel je bila v danih pogojih
seveda le velika iluzija.

Do 15. februarja 1948 je potekal
razpis za znak podjetja TAM. 17.
februarja 1948 se je sestala
Zirija in soglasno izbrala zascitni
znak za podjetje, ki ga je izdelal
inZ. arh. Cernigoj iz Maribora.
Zanj je prejel nagrado v znesku
21.500 Din.

Prvi avtobus z leseno karoserijo
je izdelala bivsa Avtokaroserija v
KoSakih na ogrodju, ki je bilo
izdelano v delavnicah TAM-a Ze
v letu 1949.

Meseca januarja 1956 je bil v
podjetju montiran racunalniski
sistem IBM. Najprej so na
racunalnik prenesli popise zalog
materiala, orodja, polizdelkov in
izdelkov. Meseca junija istega
leta se je pricelo s poskusnim
strojnim obra¢unom plac Se
vzporedno z racuni. Ker se je to
posrecilo, so v juliju priceli s
strojnim obracunom bruto plac
za vse podjetje.

V podjetju je bilo ob koncu leta
1956 zaposlenih 804 Zensk, kar
je predstavljalo 21,81 odstotka
vsega zaposlenega osebja.

Konec leta 1956 je podjetje
imelo dvajset avtobusov za
prevoz delavcev na delo, trinajst
vozil za prevoz tovora in dve
osebni vozili.

V letu 1957 je moral delavski
svet TAM-a prevzeti
ustanoviteljstvo Industrijske
kovinske Sole in prevzeti del
financnih obveznosti, Ceprav je
financiranje Sole globalno
prevzel Okrajni ljudski odbor
Maribor.

InStitut za motorje in vozila je
pricel z delom 1. julija 1962. V
nove prostore so se preselili
koncem leta 1963.

Leta 1963 je Poslovna enota za
gospodarjenje s stanovanji TAM-
a imela v skladu 49
stanovanjskih zgradb s 1.493
stanovaniji.

Dne 16. oktobra 1971 so v
novozgrajeni hali za proizvodnjo
motorjev (objekt 106) praznovali
25. obletnico podjetja. Proslavo
je zacel pevski zbor Slava
Klavora s pesmijo »Naprej
zastave slavex.

Upravni odbor je na svoji 99. seji
sklenil, da se s 30. junijem 1971
preneha tocenje in prodaja
alkoholnih pija¢ (tudi piva) v
bifeju restavracije ter v obratih
druzbene prehrane.

4. julija 1973 so krvodajalci TAM-
a praznovali 20. letnico
organiziranega krvodajalstva v
podjetju. Aktiv krvodajalcev je
takrat Stel 2.358 ¢lanov.

V letu 1974 je odsek za
ekonomsko propagando TAM-a
nagradil 761 Soferjev, ki so
prevozili z vozili TAM-a 200.000
km brez generalnega popravila.
Med nagrajenimi Soferji je bilo
35 takih, ki so prevozili vec kot
400.000 km.

Zacetek novega leta 1975 je bil
oznacen kot zaletek delovanja
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Skupnosti TOZD cestnih vozil

(SCV), ki je bila sestavljena iz

trinajstih TOZD-ov (Kovacnica, .
Livarna, Kalilnica, Mehanska

obdelava, Karosernica,

PovrSinska obdelava,

Proizvodnja motorjev, Montaza,
Priprava dela, Orodjarna,

Delovne enote vzdrzevanja,

Kontrola kvalitete in Prodaja

cestnih vozil in motorjev),

Skupnost TOZD tirnih vozil (STV)
sestavljena iz pet TOZD-ov ter

enajst zunanjih TOZD-ov

delovne organizacije TAM-a. o

Povprecni mesecni osebni
dohodek je za leto 1978 znasal o
bruto 8.052 Din, neto 5.631 Din.

V sredo 1. februarja 1978 je

tekoci trak zapustilo prvo o
terensko vozilo TAM 150 T 11

(6x6).

Izvrsilni odbor delavskega sveta

DO TAM je leta 1978 predlagal
delavskemu svetu DO odkup o
patentnih pravic aktivnega
pnevmatskega vzmetnega

sistema, ki ga je skonstruiral dr.

Borut Horvat.

Dne 16. januarja 1979 je bila na
Valu 202 radijska oddaja o utripu

zivljenja v DO TAM. V oddaji so
sodelovali nekateri tamovci.
Meseca septembra 1978 je bilo v
DO TAM 6.816 zaposlenih, od
tega trije z doktoratom znanosti,
dva z magisterijem, 96 delavcev
z visoko izobrazbo, 126 z visjo
izobrazbo, 891 s srednjo
izobrazbo, 73
visokokvalificiranih delavcev,
2580 kvalificiranih delavceyv,
2675 polkvalificiranih delavcev
in 370 nekvalificiranih delavcev.

Leta 1980 so izdelali
in 8.597 motorjev.

8.623 vozil

Med pocitnicami leta 1983 je
bilo na praksi v DO TAM 498
praktikantov.

V zacetku leta 1983 so sklenili,
da je sedaj pravi Cas za temeljito
obnovo poditniskega doma v
Omislju. Zgradili so pocitniski
dom hotelskega tipa.

V Casu od 15. do 25. septembra
1983 so bila na Frankfurtskem
avtomobilskem sejmu prvic
razstavljena TAM-ova vozila. Ta
sejem je prikazoval najnovejse
dosezke avtomobilske industrije.

Zbral: Stanislav Ajdic¢, univ. dipl. ek., inz. stroj.
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