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Una dintre marotele regimurilor comuniste instalate in tarile din Europa
Centrala si de Est, ocupate de trupele sovietice in timpul celui de-al Doilea Razboi
Mondial, a fost dezvoltarea accelerata a industriei grele (din celebrul sector A al
economiei) in dauna agriculturii — consideratad de catre propagandistii comunisti o
“Cenusareasa” a economiei moderne. Pentru a pune in practicd ideea respectiva,
Gheorghe Gheorghiu-Dej si principalii sii colaboratori au impus la inceputul anilor
"50 industrializarea forjata a {arii si cooperativizarea treptata a agriculturii. in acest
mod, forfa de munca existenta la sate a fost nevoitd sa caute solutii de supravietuire
si, prin masurile adoptate, autoritatile de la Bucuresti au incurajat migrarea masiva a
taranilor dinspre sate spre orasele unde se investea in construirea de fabrici.

Deoarece Romania avea la inceputul anilor *50 o industrie slab dezvoltata,
autorititile de la Bucuresti au finut partial cont de sfaturile liderilor politici de la
Moscova si au achiziionat treptat diferite licente de fabricatie strdine, care au fost
folosite in uzinele din intreaga fara. In studiul de fati ne-am propus sa valorificam
informatiile inedite descoperite in SUA privind dezvoltarea industriei romanesti
constructoare de tractoare §i autovehicule (componentd a grupului A al economiei),
avidnd ca subiect cooperarea statului roman cu diferite companii strdine si sa oferim
cateva concluzii privind eficienta utilizarii in Romdnia a unor licente de fabricatie.

Proiecte de autocamioane si automobile, sub licenta

in scopul onordrii cererilor crescande de automobile de pe piata interna si
dezvoltarii economiei nationale (prin crearea de not locuri de munca, imbunatayirea
productivitatii muncii in industrie si reducerea pe termen lung a sumelor in valuta
care se alocau pentru achizitiile de automobile din strdinitate), autoritafile de la
Bucuresti au analizat la inceputul anilor 60 posibilitatea fabricarii in productie de
serie, in Romania, a 40.000-50.000 de autoturisme de clasa medie, anual. in aceeasi
perioada, nivelurile din alte state europene erau de 693.672 (Italia, 1961), 64.325
(Cehoslovacia, 1962) si 32.000 automobile produse intr-un an (lugoslavia, 1962)'.

! Valentina Fava, Motor vehicles vs. dollars: seeling socialist cars in neutral markets. Some
evidence from the Skoda Auto case, European University Institute, Max Weber Programme, ltaly,
EUI Working Paper MWP no. 2007/36, p. 7; Idem, COMECON Integration and the Automobile
Industry: the Czechoslovak Case, European University Institute, Max Weber Programme, Italy,
EUI Working Paper MWP no. 2008/18, p. 12, 20; Marko Miljkovi¢, Western Technology in a
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Preocupari privind realizarea de automobile in Romania comunista au existat
inca din anul 1957, cand inginerul Gheorghe Olteanu a incercat sa viziteze “VEB
Automobilwerk Eisenach” — uzina in care se asambla noul autoturism “Wartburg
3117, Autoritatile est-germane au respins insd in mod categoric intentia membrului
delegatiei Marii Adunari Nationale care a ajuns in acel an in RDG pentru a intari
relatiile de colaborare dintre cele doud state (4-16 septembrie 1957)%. Atitudinea
respectivd poate fi infeleasd daca avem in vedere faptul ca. in perioada 1953-1954,
autoritatile roméne nu au ginut cont de avertizarile liderilor politici de la Moscova si
au primit din RDG circa 1.200 de masini si utilaje industriale necesare fabricarii sub
licenta sovietici a autocamionului ZIS-150, pe care au inceput sid il produca in
toamna anului 1954, sub marca SR-101, la uzina Steagul Rosu din Brasov>. in
consecinta, statul roman nu a mai fost nevoit sd achizifioneze masiv autovehicule
similare din URSS, Republica Democratd Germana (“IFA H3A”, care avea o
capacitate de transport de 3,5 tone), Cehoslovacia (“Praga RN” si “Praga S5T”, de 3,
respectiv 5 tone), Polonia ("STAR C60” si “STAR W14", de 3, respectiv 3,5 tone) si
Ungaria (“Csepel D-350", de 3 tone)*.

Pretul SR-ului 101 a fost insa prohibitiv din cauza seriei mici de productie si
Anastas Mikoian a reamintit fard menajamente lui Chivu Stoica (Moscova, 8 iunie
1964) situatia in care se afla Romania in 1954, astfel: “Cu privire la camioane, vi
spun concret. Cand dv. aveati greuta{i — cdnd afi inceput sa facefi camioane si ceva

Socialist Factory: The Formative Phase of the Yugoslav Automobile Industry, 1955-1962, Budapest
2013, p. 78-79, 96.

in cazul exporturilor de automobile cehoslovace pe piaja romaneasci documentele dezvaluie faptul
¢a niciun autoturism produs in 1964 la uzina de la Mlada Boleslav nu a fost trimis in Romania
pentru a fi vandut. Doar trei automobile noi (probabil “Skada 1000 MB™. tip 990) au ajuns in anul
urmator la Bucuregti. iar in 1966 doar cinci exemplare. A urmat o perioadd mai buna pentru uzina
respectiva. reusindu-se vinzarea in Roménia a 10.208 autoturisme “Skoda 1000 MB™. tip 721
(3.523 exemplare in 1967, 4.761 in 1968 si 1.924 in 1969 — ultimul an in care s-a produs acel
model). precum si 7.077 “Skoda 100™ (4.076 in 1970 si 3.001 in 1971). V. Fava, Motor vehicles vs.
Dollars cit., p. 21; Skoda 1000 MB [= http://en.wikipedia.org/wiki/%C5%A0koda_1000_MB]
[accesat in 27 octombrie 2013); Skoda 100 [= hup://en.wikipedia.org/wiki/%C5%A0koda_S100/
110] [accesat in 27 octombrie 2013].

2 Cezar Stanciu, Devotaji Kremlinului: alinierea politicii externe romdnesti la cea sovietica in anii
‘50, Targovigte 2008, p. 135,

3 Stenogramele sedinfelor Biroului Politic §i ale Secretariatului Comitetului Central al P.M.R. —
1952, IV, partea a Il-a. Bucuresti 2007. p. 355: C. Stanciu, op. cit., p. 129: 131. Autocamioanele
Z1S-150 aveau o sarcina utild de 4 tone i au fost importate in perioada 1950-1957 pentru unitatile
militare romane. Asamblarea primului SR-101 in produciie de serie s-a finalizat la 12 octombrie
1954.

Documentatia autocamionului ZIS-150 a fost solicitatda de Chivu Stoica, in timpul unei vizite la
Moscova (probabil in anul 1953). Mihai Croitor & Sanda Borsa. Triunghiul suspiciunii.
Gheorghiu-Dej, Hrugciov si Tito (1954-1964), 11, Cluj-Napoca 2014. p. 490.

4 1n a doua parte a lunii august 1952, o delegatie condusa de Dumitru Coliu s-a deplasat la Varsovia
in scopul achizitionarii de armament. muni{ii $i tehnicad de lupta. in timpul discutiilor, a fost
exprimat interesul par{ii roméane pentru cumpararea a 500 de autocamioane “STAR™. Polonezii au
raspuns cd autovehiculele respective puteau fi livrate de-abia in anul urmator st tratativele urmau sa
se desfagoare separat de cele care au permis incheierea la 23 august 1952 a conventiei militare
speciale dintre cele doua state. Stenogramele sedintelor Biroului Politic cit., p. 311, 321-322.
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motoare — noi v-am dat un sfat. Oare meritd sa dezvol{i industria de camioane daca
faceti un numar mic? Dacad facefi 5000 de camioane, acestea vor fi de aur. V-am
sfatuit. Atunci afi spus: vrem sa construim. Afi luat utilaje din R.D.G. gi de la noi.
Noui nu ne e teama de concurenta. Puteti face. Noi ne gdndeam ca maginile vor fi
foarte scumpe. Dar se vede ca n-am fost intelesi just. Noi v-am dat tot ce afi dorit §i
acum spunefi ca [:] uite, Rusia ne-a impiedicat sa facem una sau alta [s. n.]™,

Pe de alta parte, este posibil ca autoritafile est-germane si nu fi acceptat
vizita inginerului Gheorghe Olteanu la uzina din Eisenach in anul 1957, deoarece
acestea doreau sa protejeze secretele de fabricatie ale autoturismului “Wartburg 3117
— lansat in productie de serie in 1956, in locul demodatelor IFA F8 (un DKW F§,
produs inigial de “Auto Union” din Zwickau, in perioada 1939-1942, apoi de catre
est-germani, din anul 1947 pand in 1955), BMW 321, 326, 327, 340 si IFA F9
(realizat la Zwickau, apoi la “VEB Automobilwerk Eisenach”, in perioada 1949-1956,
pe baza prototipului DKW F9, conceput inainte de cel de-al Doilea Razboi Mondial).
Modelul “Wartburg 311" a fost produs in numeroase variante pentru onorarea
cererilor existente pe piata est-germana, precum si in scopul exportérii sale in diferite
state europene (incepand din anul 1958).

in timpul vizitei in Republica Democratd Germana a inginerului Gheorghe
Olteanu, la “Fabryka Samochodéw Osobowych” (FSO) din Varsovia se realiza deja
autoturismul “Syrena 100”. Producerea acestuia in serie a inceput la 20 martie 1957
si autoritdtile poloneze au dorit s obtina circa 10.000 de exemplare, anual. Modelul
polonez a intrat astfel in concurenia directa pe piefele statelor comuniste din Europa
cu cel asamblat de est-germani la Eisenach. Primul a fost echipat cu un motor cu 2
cilindri (in 2 timpi), mai simplu decat cel instalat pe “Wartburg 311" (3 cilindri, in 2
timpi). Forma caroseriilor era oarecum asemanatoare, dar “Syrena 100" avea doar
doua usi, iar compartimentele pentru pasageri si bagaje erau mai mici decit cele ale
modelului est-german®.

Cativa ani mai tdrziu, Gh. Gaston Marin nu a fost de acord cu proiectul de
fabricare a unor autoturisme in Romaénia, deoarece preful lor era prohibitiv pentru
cetitenii romani si pe piaja externa era dificil de comercializat un asemenea produs
din cauza nivelului ridicat al concurentei existente pe plan mondial’. De aceea, in
perioada 1962-1963, presedintele Comitetului de Stat al Planificarii a recomandat lui
Gheorghe Gheorghiu-Dej sa nu fie achizi{ionata de catre statul roman o fabrica vest-
germana de automobile (posibil “Lloyd Motoren Werke GmbH’ din Bremen, unde au
fost realizate modelele Lloyd 250, 300, 400, 600, “Theodor”, “Alexander” si

> M. Croitor & S. Borsa, op. cit.. p. 490.

6 A se vedea FSO Syrena [= htp://en.wikipedia.org/wiki/FSO_Syrena] [accesat in 10 octombrie
2013]; Wartburg 311 [= hup://en.wikipedia.org/wiki/Wartburg_311] [accesat in 10 octombrie
2013].

7 Gheorghe Gaston Marin, /n serviciul Romdniei lui Gheorghiu-Dej. insemndri din viata, Bucuresti
2000, p. 164.
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“Arabella”, in mai multe variante si care a intrat in faliment in noiembrie 19618) si
nici uzina propusa de compania franceza “Renault™.

Deoarece Carl Friedrich Wilhelm Borgward — creator a patru marci renumite
de autovehicule germane (“Borgward”, “Hansa”, “Goliath” si “Lloyd”) — a fost
obligat de creditori sa declare insolventa in anul 1961, losif Constantin Drigan a
incercat s profite de situatie pentru a cumpara licenta de fabricatie a automobilului
Lloyd “Arabella” cu un pret foarte mic'®. In acest scop, milionarul roméan emigrat in
Italia a infiintat la Napoli compania “Dragan Borgward Italiana”, iar in planul sau
era previazutid construirea unei uzine la Lugoj, incepand din 1963, in scopul
producerii a 45.000 de exemplare “Arabella” in anul urmator. Pentru a convinge
autoritajile de la Bucuresti, losif Constantin Dragan a propus marirea la 1.000 cm? a
capacititii cilindrice a motorului si cedarea completa cétre statul roméan a licentei,
brevetelor si patentelor de fabricatie pe care firma sa le achizifiona de la Carl F. W.
Borgward. Totodatd, prin intermediul ofiterilor de Securitate care I-au contactat,
milionarul roman a solicitat zece milioane de dolari in schimbul asistentei tehnice,
utilajelor, planurilor §i pieselor detasate pe care le oferea — piese cu care se puteau
asambla 3.000 de autoturisme'’.

In luna octombrie 1962, generalul-maior de Securitate Nicolae Doicaru era
deja implicat in aducerea din Austria in Romania a doud autovehicule puse la
dispozitie de losif Constantin Dragan, insa planul a fost abandonat de autoritdtile de
la Bucuresti — probabil din cauza prefului prea mare stabilit de milionarul roméan si a
opozitiei categorice exprimate de Gheorghe Gaston Marin.

Liderul suprem al PMR a infeles slabiciunile acelui proiect si, constient de
faptul ca inginerii $i muncitorii romani nu aveau experienta suficientd in domeniul
respectiv'?, a aprobat trimiterea unei grupe de specialisti in striinitate — pentru a

8 Borgward [= http://en.wikipedia.org/wiki/Borgward] [accesat in 9 iunie 2013): North German
Automobile and Engine [= http://en.wikipedia.org/wiki/North_German_Automobile_and_Engine]
[accesat in 25 ianuarie 2013].

% Gh. G. Marin, op. cit., p. 164.

1% [uliu Cracana. Proiectul Arabella. "Magazin istoric”, serie noua. 45 (2011), 7 (532), p. 26-27.

'V [bidem, p. 27-28.

12 Opinia respectiva nu constituia o noutate pentru liderul politic roman si cei din anturajul sau. in
gedinga din 7 martic 1053 a Diroului Politic al CC al PMR (dupa doua zile de la decesul i Tusil
Stalin), Gheorghe Gheorghiu-Dej a criticat modul defectuos de utilizare a masinilor agricole in
Romania. in anul 1952, asttel: “Pana acum. SMT-urile 5i centrele mecanice au fost conduse dupa
cum stiti [:] unele mai bine, altele mai prost. Dar ceea ce este tocmai necesar sa subliniem, este
faptul ca la Gostaturi foarte mulfi bani s-au irosit. Pe de o parte, a dat investijii mari in magini §i
tractoare, pe de alid parte, aceste cheltuieli [sunt] departe de a fi dat rezuliatele astepiate.

Maginile nefiind conduse de oameni competenti. reparafiile nefiind facute de oameni calificayi,
oameni care sd cunodscd temeinic profesia respectiva. a dus acolc ca abia 50% din capacitatea
tractoarelor au fost folosite in anul 1953 [sic!] si in unele parti chiar sub 50%.

Va puteti inchipui ce randament poate sé fie acesta si ce rezultat practic a avut faptul ca 50% din
aceasta fortd mecanica nu a lucrat sau a lucrat pe jumatate.

Tot din datele [de] care dispunem putem spune ca la noi se consuma de 2, de 3 sau chiar de 4 ori
[mai multe] piese de schimb decat scrie norma.

Acest lucru se intdmpla pentru ci acei care conduc magina nu o cunoagte [sic!], nu este preocupat,
nu este un mecanic pricepul, care numai dupd ureche sa-si dea seama dacda functioneazd bine
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invdta cum se realizeaza echipamentul electric al unui autovehicul — si a mentionat
despre hotdrdrea sa la sedinja din 13 noiembrie 1962 a Biroului Politic al CC al
PMR, astfel: “Apare acum necesitatea organizarii unui departament al industriei
electrotehnice. Afi vdzut ce greutdfi avem cu echipamentul electric la maginile auto.
Am trimis o grupd in strdindtate sa se specializeze pentru a face o fabricd
specializatd care sd faca echipamente electrice dupa cele mai reugite instalafii care
existd in strdindtate. Aceasta fabrica si livreze totul gata, pentru ca se stie ca
productia pusa pe linie este o productie rentabila. Au vrut ei sd faca proiecte tehnice,
insd le-am spus: nu, mergefi in strdindtate la cele mai mari firme, indiferent cat ne
costd, 200-300 mii lei valuia [s. n.]”"3.

De asemenea, in a doua parte a anilor ’50, liderul suprem al PMR a fost de
acord si se inifieze colaborarea cu firma “Chausson”. Astfel, inginerii si tehnicienii
francezi au participat direct la proiectul de creare a sculelor, dispozitivelor si
instrumentelor de verificare necesare fabricarii la Brasov a autocamioanelor SR-131
si SR-132, precum si la realizarea designului cabinei acelor autovehicule. Initial,
contactul autoritatilor de la Bucuresti cu compania respectiva s-a concretizat in 1957
prin importul unui lot de autocare “Chausson APH 522 Luxe” pentru Oficiul
National de Turism “Carpati™'* — care le-a utilizat intensiv, pina la mijlocul anilor
’60, pentru transportul turistilor strdini care vizitau Romania (in paralel cu autocarele
“Ikarus 557, fabricate in Ungaria), apoi le-a folosit pentru célatoriile cetitenilor
roméni pe diferite rute interne. Tot in a doua parte a anilor *50 s-a primit din Franta
un autobuz “Chausson APV 522".'5 Avand numarul de inregistrare 501, acesta a
circulat in anii ’60 pe anumite trasee din Bucuresti si a aparut la un moment dat intr-o
scena din filmul romanesc “S-a furat 0 bomba”, regizat in anul 1961 de lon Popescu-
Gopo. In plus, liderii comunistilor romani puteau sa afle ca autobuze identice erau
folosite in Frania'é, Spania!’” si Polonia. Versiunea “APV 521> a fost livrata

tractorul sau nu [s. n.J”. Camelia Moraru & Constantin Moraru, Stenogramele sedinfelor Biroulus
Politic si ale Secretariatului Comitetului Central al PMR - 1953, V, Bucuresti 2012, p. 181.

13 ANIC, fond CC al PCR. Cancelarie, ds. 28/1962, f. 16.

14 Dan Ciachir, “Deschiderea” spre Occident, "9 AM News”, 4 noiecmbric 2006 [=
http://www.9am.ro/stiri-revista-presei/2006-11-04/deschiderea-spre-occident.html] [accesat in 24
august 2013].

'S In sedinja plenara din 12 decembric 1950 a CC al PMR. liderul comunist Gheorghe Stoica a
mentionat faptul ca 480 tramvaic §i 699 autobuze circulau in anul 1939 pe liniile urbane din
Bucuresti, iar in luna decembrie 1950 se utilizau in capitala Romaniei 427 tramvaie §i 116
autobuze. Stenogramele sedintelor Biroului Politic si ale Secretariatului Comitetului Central al
PMR. —1950-1951, 111. Bucuresti 2004, p. 408.

16 Regia Autonomi de Transporturi Pariziene a primit 260 de autobuze urbane si interurbane
“Chausson APV 522" incepand din primavara anului 1954. La présentation de la mise en service
des nouveaux autobus CHAUSSON destinés a la RATP, “Bulletin de liaison Chausson™, no. 22,
avril-mai 1954 [= http://www.crsublille.fr/spip.php?article345] [accesat in 20 aprilie 2014].

17 Autoritatile din Barcelona au achizijionat 24 autobuze noi “Chausson APU 53", echipate cu
motoare Hispano-Suiza “Hércules™ (6 cilindri si 135 CP). Aceslea au intrat in serviciu in luna iulie
1955. Urmatoarea serie de autovehicule franceze achizitionate de Urbanizaciones y Transportes a
fost alcatuitd din 85 autobuze “Chausson AHH 5227, a caror utilizare a inceput la 21 decembrie
1957. Trei ani mai tirziu s-au primit inca 25 de autobuze noi "AHH 5227, echipate cu motoare
Pegaso. Autobus preservat-Autobus preservado, Associacié per la Recuperacié i Conservacié
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autoritifilor locale de la Varsovia in anul 1954, mai multe loturi de “APV 522 au
ajuns in capitala poloneza in perioada 1956-1959, iar la 31 decembrie 1960 exista o
flota semnificativa de autobuze “Chausson” la Varsovia: 165 exemplare “APV 5217
si 192 din versiunea ,,APV 522”. Coincidenta nu s-a oprit aici, deoarece autorititile
poloneze au facut apel, la randul lor, la experienfa inginerilor §i tehnicienilor
companiei “Chausson”, in scopul proiectarii cabinei autocamioanelor “STAR 28” si
“STAR 29” — asamblate in uzina din Starachowice, incepand din anul 1968'8.

Pornind de la aceste detalii, putem considera plauzibild ipoteza noastrd cu
privire la colaborarea autoritatilor roméne cu compania “Chausson” in a doua parte a
anilor 50, in sensul stabilirii unui acord confidential pentru realizarea de cétre
inginerii francezi a designului cabinei autocamioanelor SR-131 si SR-132. in
contrapartida, statul roman achita o suma de bani pentru acel serviciu i importa un
lot de autocare “Chausson APH 522 pentru Oficiul National de Turism “Carpati”
(autobuzul urban care a circulat prin Bucuresti fiind probabil oferit de francezi ca
exemplar promotional sau bonus). in acest fel, afacerea era profitabila atit pentru
firma “Chausson” (aflati in cdutare de piefe noi pentru vanzarea produselor sale), cét
si pentru autoritifile de la Bucuresti — care au facut o concesie ideologica, prin
colaborarea lor cu o companie occidentald, pentru a objine un rezultat economic
notabil: fabricarea la Brasov a unor autocamioane cu un design modern si vanzarea
lor cu succes in strainatate. Speram ca, intr-o cercetare viitoare, si putem confirma
sau infirma ipoteza noastrd cu ajutorul unor documentele inedite, provenite din
arhivele romanesti si straine. Totodata, se cuvine a fi studiat rolul pe care Gheorghe
Gaston Marin (presedinte al Comitetului de Stat al Planificarii in perioada 1956-
1965) l-a avut in stabilirea unor contacte foarte eficiente intre autoritajile de la
Bucuresti si reprezentantii companiei “Chausson”, in a doua parte a anilor ’50 — fiind
bine cunoscuti activitatea sa in Rezisten{a Franceza, alaturi de profesori universitari,
ingineri, studenti si viitori lideri politici comunisti francezi, in timpul celui de-al
Doilea Razboi Mondial, in regiunea Rhone-Alpes (unde se afla in prezent o uzind a
fostei companii “Chausson”, la Tournon-sur-Rhéne), precum si in regiunea de sud-
vest a Frantei, unde Gheorghe Gaston Marin a fost responsabil interregional (sud-
vest) pentru toate organizatiile de Rezistenia ale emigrantilor din Fran{a (FFI si FTP-
MOI)¥,

d’Autobusos [ARCA] [= hutp://www.arca-bus.org/material/fitxes/Museu_59E htm#fotografies}
[accesat in 21 aprilie 2014]; /00 Years of Buses in Barcelona (1906-2006). Short history [= http://
www.arca-bus.org/centenari/cent_galeriaE.htm] [accesat in 21 aprilie 2014].

8 Chausson [= hup://pl.wikipedia.org/wiki/Chausson] [accesat in 24 august 2013]: Srar 2829 [=
http://pl.wikipedia.org/wiki/Star_28] [accesat in 24 august 2013].

19 Gh. G. Marin. op. cit.. passim. De asemenea. meritd evidentiald activitatea lui Gh. Gaston Marin
din perioada 1955-1956, la Comitetul de Stat al Planificarii. in scopul obtinerii licentei de fabricatie
a locomotivei Diesel-electrice 060-DA, realizata de companiile Suizer Fréres. Brown Bovery si
Schweizerische Lokomotiv und Maschinenfabrik. Relatiile sale cordiale cu mai mul{i ingineri si
specialisti aflati in Elvetia (colegi la Politehnica din Grenoble cu Gh. Gaston Marin. in timpul celui
de-al Doilea Riazboi Mondial) si transportul secret de aur romanesc in Elvetia — pe care l-a insolit in
1947 sau 1948 — au ajutat probabil la mentinerea unui canal de comunicaiii cu autoritéjile elvetiene,
dupi luarea cu asalt a Legatiei RP Roméne de la Berna de catre Oliviu Beldeanu, loan Chirild, Stan
Codrescu, Dumitru Ochiu si Teodor Ciochina (in noaptea de 14 spre 15 februarie 1955).

260

https://biblioteca-digitala.ro / http://arhivelenationale.ro



P. Opris, Dexvoltarea industriei constructoare de vehicule si tractoare (1)

In a doua parte a anilor *60. autoritatile roméne au inceput inlocuirea treptata
a autocarelor “Ikarus 557, “Chausson APH 522” si “Skoda 706 RTO LUX", folosite
de Oficiul National de Turism “Carpati”. cu modelele “FIAT 306", “Setra S12” si
“Mercedes-Benz O 302" (asamblat sub licentd vest-germana de catre firma “Iran
National”). In acelasi timp, autobuzele urbane “Skoda 706 RTO” s-au utilizat pe
scard larga deoarece fuseserd importate recent intr-un numar mare si calitagile lor
tehnice erau apreciate in Romadnia. Acestea aveau o motorizare excelentd, in
comparatie cu propulsorul “SR-211" al autobuzelor “TV-2 U”, realizate la uzina
“Tudor Vladimirescu™ din Bucuresti, iar janta de tip trilex permitea o interventie
comoda si rapida a soferului pentru a rezolva penele de cauciuc. intreprinderea de
Transporturi Brasov a folosit “Skoda 706 RTO™ pe ruta Livada Postei-Poiana Brasov
(incepand din 1963), in Bucuresti a circulat din 1962 péna la sfarsitul anilor *70 (de
exemplu: linia 39 — de la Piaja Rahovei la autobaza intreprinderii de Transport
Bucuresti din cartierul Ferentari; linia 74 — din cartierul Militari spre centrul
Capitalei), iar la Constanta s-au utilizat in anii *60-'70, atit pe rutele urbane, cét §i pe
cele interurbane — in special pentru transportu! turistilor in statiunile de pe litoral
(linia 10: Constanta-Eforie Sud; linia 20: Constanta-Mangalia)®°.

Deoarece Gh. Gheorghiu-Dej a dorit ca proiectul de dezvoltare a industriei
romdnesti constructoare de autovehicule si evolueze in conditii favorabile, la
autoutilitarei “Fiat 1100 TF” si de asamblare la Intreprinderea Metalurgica de Stat
din Campulung-Muscel a autoturismului de teren “Fiat 1101 Campagnola” —
cunoscut §i sub numele “Zastava AR-51/AR-55", deoarece primele doud versiuni ale
sale au fost realizate sub licenta la fabrica Steagul Rosu din Kragujevac (Iugoslavia),
in aproximativ 9.000 de exemplare, incepand din anul 19552'.

La 21 martie 1955, Parlamentul de la Bemna a ratificat acordul economic incheiat in anul 1951 cu
autoritdtile de la Bucuresti (documentul fusese amanat patru ani de catre politicienii elvefieni). 1ar
membrii Biroului Politic al CC al PMR au hotarat dupa doua zile ca statul romén si nu fie
reprezentat ca parte civila in procesul in care erau judecafi cei care I-au ucis pe soferul Legatiei,
Aurel Seju. in acelasi timp. Gheorghe Gheorghiu-Dej dorea sa se primeasca despagubiri de la statul
clvetian pentru acel incident si, cinci luni mai arziu, Gheorghe Gaston Marin a propus trimiterea
unei delegatii romanesti in Elvetia pentru a discuta despre “intocmirea proiectului. acordarea
licenjei de fabricajic $i cumpdrarea unui numar limitat de locomotive $i agregate separate. pentru
experimentarea §i asimilarea fabricatiei in (ara”. Cf. Petre Opris. /ndustria romdneasca de apdrare.
Documente (1950-1989). Ploiesti 2007. p. 72-76: Gh. G. Marin, op. cit.. p. 127; Romdni in exil,
emigrafie §i diaspora. Documente din fosta Arhiva a CC al PCR (ed. Dumitru Dobre & Dan Talos),
Bucuresti 2006, p. 116, 121, 129.

Autoritdjile de la Bemma nu s-au opus acelui plan — desi atitudinea respectivd era opusa politicii
anticomuniste a statelor din Occident — si contractul de acordare a liceniei de fabricatie dorite de
Gh. Gaston Marin a fost incheiat in luna aprilie 1956. In concluzie, putem presupune faptul ci la
mijloc s-a aflat o despdgubire/compensatie oferitad de citre guvernul elvetian pentru incidentul care
a avut loc in noaptea de 14 spre 15 februarie 1955 la Legagia RP Roméane de la Berna.

20 Transportul public in Brasov. Scurt istoric [= http://www.ratbv.ro/istoric3.php]; Autobuze in
Constanfa [= http://ro.wikipedia.org/wiki/Autobuze_%C3%AEn_Constan%C8%9Ba] [accesate in
septembrie 2013].

21 A se vedea ANIC, fond Presedinfia Consiliului de Ministri — Consiliul de Ministri 1956-1966,
ds. 154/1965, passim. In perioada interbelica, la uzina din Kragujevac s-au realizat mai multe tipuri
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Autoritafile de la Belgrad au sprijinit inifial asamblarea la aceeasi uzind, in
cursul anului 1953, a 162 de autoturisme Willys-Overland “Jeep”. Acel proiect s-a
finalizat brusc, deoarece proprietarii companiei americane au solicitat o redeventa in
valoare de 100 de dolari pentru fiecare vehicul de teren realizat la Kragujevac si
comercializat pe piata iugoslava, precum si 6% din valoarea pieselor de schimb
vandute de “*Steagul Rosu”?2. Un an mai tirziu, aceeasi firma a participat la licitatia
organizata de autoritdtile de la Belgrad, care doreau si achizitioneze liceniele de
fabricatie a unui autoturism si a unui vehicul comercial de 1,5 tone. La licitatie s-au
inscris si companii renumite din Franja (“Renault” si “Delahaye™)?, Austria
(“Jenbacher™), Italia (“FIAT” §i “Alfa Romeo”)?* si Marea Britanie (“Austin” si
“Rover”)?’. Rezultatul actiunii respective s-a concretizat prin semnarea de catre
conducerea uzinei din Kragujevac si de reprezentan{ii “FIAT” a unui contract de
licentd valabil zece ani, in care s-a prevazut asamblarea anuala in lugoslavia a 7.000
de automobile “Fiat 600" si 1.500 de autoturisme de teren “Fiat 1101 Campagnola”
(Torino, 12 august 1954). Capacitatea de productie a fabricii “Steagul Rosu” a
crescut ulterior pana la 32.000 de autovehicule pe an (majoritatea fiind “Fiat 600,
redenumit “Zastava 750™), cu posibilitatea dezvoltarii pand la nivelul de 82.000 de

de armament §i muni{ii, precum §i cateva sute de autocamioane “Praga RN” (din anul 1939, in
paralel cu cele asamblate la fabrica “Industrija motora Rakovica” de langa Belgrad) si “Chevrolet”
(in anul 1940). M. Miljkovic. op. cit., p. 8, 45, 48.

22 Ibidem, p. 65.

2 Firmele franceze au participal la licitatie cu “Renault 4CV™ (model produs din august 1947 si
care semana mult cu “Volkswagen Tip 17) si autoturismul de teren “Delahaye VLR™. Conducitorii
primei companii aveau deja in plan o reducere a asamblarii in Fran{a a “Renault 4CV™ si lansarea
in fabricatiec a modelului “Dauphine™ (in 1955-1956). La randul sdu. compania “Delahaye” se
confrunta cu mari probleme financiare si a fost preluata in luna iunie 1954 de Société Anonyme des
Anciens Etablissements Hotchkiss et Cie — care a produs sub licen{a vehicule Willys-Overland
“Jeep” pentru armata franceza. incepand din anul 1954. Delahaye 235 [= http://en.wikipedia.org/
wiki/Delahaye 235] [accesat in 15 noiembrie 2013]; Horchkiss et Cie [= hutp://en.wikipedia.org/
wiki/Hotchkiss_et_Cie] [accesat in 15 noiembrie 2013]; Renault 4CV [= htp://en.wikipedia.org/
wiki/Renault_4CV] faccesat in 15 noiembrie 2013].

2 Firma "Alfa Romeo™ a propus autoritatilor de la Belgrad fabricarea autoturismului de teren “Alfa
Romeo 1900M” (cunoscut si sub numele de ~Alfa Romeo Matta™). Vehiculul a f(ost produs in
perioada 1952.1054 in Italia, atat in versiunc militard (2.007 cxemplare AR-51 penuru annata
italiand). cat si in varianti civila (AR-52). Ministerul italian al Apdrarii a renuntat in anul 1954 la
acel proiect in favoarea “Fiat 1101 Campagnola™. aseminator cu “Alfa Romeo 1900M™. dar mai
simplu §i cu un prey mai mic. Alfa Romeo Mana [= htp://en.wikipedia.org/wiki/
Alfa_Romeo_Matta] (accesat in 15 noiembrie.2013); Fiar Campagnola [= http://en.wikipedia.org/
wiki/Fiat_Campagnola] (accesat in 15 noiembrie 2013).

2* Firmele britanice au luat parte la licitatie cu autovehiculeie de teren “"FV1801A™ si “Land Rover
Seria 17. Cunoscut i sub numele neoficial de “Austin Champ”, modelul “FV1801A"™ a fost fabricat
in perioada septembrie 1951-martie 1956 inw-o0 fosta uzind de aviatie aflala in apropierea orasului
Birmingham. Era un vehicul complicat, cu un pre{ dublu faja de cel solicitat pentru un “Land
Rover™” si un spatiu de transport foarte mic in partea din spate. Din aceste motive. Ministerul
britanic al Apararii a redus numidrul de “"FV1801A™ comandate inifial, de la 15.000 la 11.000 de
exemplare. A se vedea Austin Champ [= http://en.wikipedia.org/wiki/Austin_Champ] [accesat in 15
noiembrie 2013]: Land Rover Series [= http://en.wikipedia.org/wiki/Land_Rover_Series] [accesat
in 15 noiembrie 2013].
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unitati (iulie 1962)%. in acel sens. losip Broz Tito a declarat lui Nicolae Ceausescu
(Bucuresti, 18 aprilie 1966) faptul ca lugoslavia coopera cu firma italiani si “acum
ne orientdm spre o productie de circa 80 mii de masini, aceasta in faza a treia, iar
ulterior productia va fi si mai mare. Sunt masini practice, nu au un consum mare”?’.

Tractoare agricole in Rominia

La inceputul anilor *60 au avut loc discutii intre conducerea firmei “FIAT”
si reprezentantii Romdniei, ca urmare a hotardrii autoritatilor de la Bucuresti de a
produce la uzina “Ernst Thilmann” din Brasov, incepand din 1963. unele variante
mai mari ale tractorului “Fiat 411" — denumite “Universal 520 si “Universal 650 si
proiectate integral in Roménia. in acest scop, s-a utilizat si experienta dobandita in
realizarea tractoarelor “IAR-22" si “IAR-23" (copiate in perioada 1946-1951 dupa
modelul german “Hanomag R 40”; echipat cu un motor diesel de 38 CP, primul
“lAR-22” a fost finalizat la 26 decembrie 1946 si prezentat in ziarul “*Scéanteia” la 4
ianuarie 1947, impreuna cu o fotografie?®), “Kirovef KD-35" (fabricat din 1951, sub
licenta sovietica?®), “UTOS 2” (produs din 1955), UTOS 26, 27, 29 si 45 (abrevierea
provenea de la Uzina de Tractoare Orasul Stalin)*.

Primul program a inrzgistrat probleme deoarece, inainte de najionalizarea
uzinei “Forja Poldi” din Brasov (11 iunie 1948), patronul acesteia a comandat in
Cehoslovacia o presd si un ciocan special pentru forjarea arborilor cotifi necesari
tractoarelor “IAR” si realizarea de piese forjate necesare pentru industria petrolifera.
Autoritdtile romane au insistat pentru ca ambele utilaje s ajunga la Brasov, dar cele
de la Praga au blocat comanda respectivd, deoarece doreau sa fie despagubite pentru
proprictitile lor din Romania, nationalizate la 11 iunie 19483!. Apoi, la conferinta de
constituire a Consiliului de Ajutor Economic Reciproc (Moscova, 7-9 ianuarie 1949),
ministrul Comertului Exterior al URSS, Anastas . Mikoian, a recomandat delegafiei
romane ca in uzina de la Brasov s3 fie produse tractoare numai pentru piaja
romaneasca — in conditiile in care sovieticii au avut initiativa crearii acelei fabrici pe

26 M. Miljkovic. op. cit.. p. 6. 65-67, 75. 77-79, 96. 113.

27 Prietenul de la Belgrad Inténirile Ceausescu-Tito (1966-1970). Documente (ed. C. Stanciu).
Targoviste 2014, p. 49.

28 ANIC. Fototeca online a comunismului roménesc. cota 1/1947. fotografia #W052. in 1947,
autoritatile de la Bucuresti au comandat fabricarca a 5.000 “1AR-22" si “IAR-23". Dupa doi ani. la
uzina din Bragov s-a realizat tractorul cu numarul 1.000.

¥ Ibidem. cota 1/1951, fotografia #W073.

30 in anul 1960, “UTOS-26" cra echipat cu o instalajie hidraulica pentru actionare la distan{a a
agregatelor traclate sau purtate, o saiba de curea pentru actionarea batozelor §i motopompelor,
precum s§i o prizd de putere independentd pentru acfionarea combinelor de recoltat piioase. in
paralel cu acel tractor. la acceasi fabrica se realizau motoare Diesel (45 CP) pentru motopompe,
generatoare, agregate stabile si alte instalatjii.

Se poate remarca [aptul ¢ profilul si numele uzinei brasovene au fost schimbate de-a lungul
timpului, in functie de ideile unor politicieni, astfel: Industria Aeronautici Romana (IAR, 1925-
1947); intreprinderea Metalurgica de Stat (1947-1948); Uzinele “Tractorul” (din august 1948);
Uzina de Tractoare “Emst Thilmann™ a Orasului Stalin: Uzina “Tractorul” Bragov.

3 Stenogramele sedinfelor Biroului Politic si ale Secretariatului Comitetului Central al PM.R. —
1949, 11, Bucuresti 2003, p. 280.
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locul fostei uzine de avioane “IAR™ si au utilizat planurile de constructii ale wei
fabrici din URSS32. O luna mai tarziu, la reuniunea Biroului Politic al CC al PMR
(16 februarie 1949), Chivu Stoica a recunoscut ca “abia peste 3 ani putem da 4.(00
de tractoare”, iar Gheorghe Vasilichi a afirmat la 4 martie 1949, in cadrul Plenaei
CC al PMR, faptul ca erau necesare 30.000 de tractoare pentru efectuarea lucrarior
agricole in Roménia®,

Desi autoritifile de la Bucuresti au incercat la inceputul anilor ’50 sa creasca
numarul de mijloace mecanizate in agricultura, acestea au fost insuficiente. in plis,
tractoarele produse la Brasov erau prea usoare pentru zonele cu pamant greu. De
aceea, in timpul vizitei pe care a efectuat-o in URSS (14-29 ianuarie 1953), Gh.
Apostol a comandat 150 de tractoare universale (probabil *“Stalinet S-80"), masini de
recoltat legume si cartofi. cultivatoare, doua garnituri de prasitoare, zece masini de
recoltat bumbac, seménitori si citeva masini de sipat sanfuri pentru irigatii*4.

O altéd problema care afecta fabrica de tractoare de la Brasov era preful mere
al produselor obtinute. Situatia a fost mentionata de Miron Constatinescu in sedinta
din 4 octombrie 1949 a Biroului Politic al CC al PMR, astfel: “Dupa cum s-a araiat,
tractorul IAR este un tractor bun, dar este scump. Aici am putea sa mai reducem
pretul si cred ca in 1-2 ani trebuie sd producem masiv aceste tractoare si sale
inlocuim pe cele vechi, eventual vom putea produce si piesele de schimb in serie. Se
pune o problemd, dacd nu ar fi de vazut de a continua paralel cu producerea
tractoarelor cu senile [“Kirove; KD-35", n. n.], daca n-ar fi cazul ca o parte a fabrizii
IAR sa continue sa produci tractoare IAR. Din URSS ne vine o fabricd complect
[sic!] noud, aceasta sd facd tractoare noi, o parte poate sa se adapteze. [...] Cred,
totusi, ca problema care se pune trebuie studiata, pentru ca noi, in 1951, vom avea
cca. 5000 wactoare tip IAR, noi, totusi, trebuie sa fim buni gospodari ca in 1951,
cdnd va incepe fabricarea tractoarelor sovietice, sd nu considerdm tractoarele
existente IAR fier vechi [s. n.]”. Foarte increzator in oferta facuta de autoritatile de la
Moscova, Chivu Stoica a intervenit naiv in expunerea lui Miron Constantinescu,
afirmand astfel: “Tractoarele acelea sunt mai ieftine decdt cele actuale. les tractozre
mai simple §i mai ieftine. in 5 ani ajungem la preful sovietic. Tractoarele noasire
sunt scumpe pentru c¢d importdm piese. Deci, trecem la fabricarea tractoareior
sovietice pentru cd sunt mai ieftine si mai bune. O sa avem si piese pentru cd o sd
fabricam si piese de schimb [s. n.]"%.

In momentul! in care a facut comentariul respectiv. Chivu Stoica nu stia sau
nu a tinut cont de faptul ca tractorul “Kirovet KD-35" nu se fabrica in serie in URSS.
Acesta era doar un proiect in curs de finalizare la uzina de tractoare de la Lipetk3® si

32 Ibidem, p. 8; M. Croiior & S. Borsa, op. cit., p. 490.

3 Stenogramele sedintelor Biroului Politic §i ale Secretariatului Comitetului Central al PM.R —
1949 cit.. p. 70. 154.

34 C. Moraru & C. Moraru, op. cit., p. 97-102.

35 Stenogramele sedintelor Biroului Politic §i ale Secretariatului Comitetului Central al PM.R —
1949 civ., p. 495-496.

36 Inspirandu-se de la tractorul “*Caterpillar Twenty-Eight” (produs in SUA, in perioada 1931-1935
si echipat cu un motor Otto, de 37 CP), proicctantii uzinei de tractoare de la Lipetk (RSFS Rusa) si
cei din Institutul de Cercetari “NITI” (URSS) au creat tractorul ~Kirove{ KD-35" in perioada 1946-
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costul de intreginere tehnica a unui KD-35 urma sa fie mai mare decat cel pentru
tractoarele pe roji 1AR-22 si IAR-23. Dupa cum a mentionat la 10 martie 1952
acelagi Chivu Stoica, “la I.A.R. la fiecare 5 ani dai senilele [sic!] jos, pe cand la K.D.
in fiecare an™?’, iar senilele uzate erau retopite si se fabricau altele. Mai mult decét
atdt, Gheorghe Gheorghiu-Dej a afirmat in sedinta din 12 iulie 1952 a Biroului
Politic al CC al PMR faptul ca tractoarele KD-35 asamblate la Brasov erau mai
scumpe decat cele realizate la Lipetk si era necesara o analizd a pretului de fabricatie
pentru a hotard daca produsul respectiv putea fi exportat in anul 1953, cu aprobarea
autoritatilor sovietice (circa 1.000 exemplare). La aceeasi reuniune, Miron
Constantinescu a amintit despre proiectul de construire a unei fabrici de automobile
in Moldova si apoi a propus transformarea unei uzine existente la Roman (jud.
Neamt) in fabricad de piese de schimb pentru tractoare. Gheorghe Gheorghiu-Dej a
respins acea idee si a hotdrdt ca piesele de schimb sd se realizeze in centrele
mecanice din intreaga tard ale Statiunilor de Mecanizare si Tractoare — desi dotarea
tehnici a unor astfel de centre era foarte slaba si, in mod implicit, se ridica preful de
cost al produselor, iar calitatea lor era indoielnica®.

Deoarece reprezentaniii sovietici din societatea Sovromtractor (infiinfata la 1
noiembrie 1948) nu au avut interesul sa ascundi liderilor de la Moscova faptul ca
asamblarea tractoarelor *“Kirove{ KD-35" la Brasov nu era rentabila economic?® (Gh.

1949, in scopul utilizarii sale in agricultura. Proiectul a ajuns §i la uzina de tractoare din Minsk,
unde a avut loc lansarea in productic de serie (4 noiembrie 1950). Dupa doar noui luni, fabricarea
acelui model a incetat la Minsk. in locul sau fiind realizat tractorul forestier "KT-12A™. conceput la
o uzina din Kirovsk (RSS Ucraineana). Producerca de “Kirove{ KD-35" a continuat la Lipetk pana
in anul 1958. Belarus. Minsk Tractor Works [= http://www.belarus-tractor.com/en/
main.aspx?guid=1751] [accesat in | decembrie 2013].

in acele condijii. autoritajile sovietice au acordat Rominiei dreptul de a produce sub licenta
“Kirovey KD-35". Decizia a fost anuniatd inca din anul 1949 comunistilor de la Bucuresti si. in
planul pentru anul 1952, s-a prevazut trimiterca a 300 de tractoare noi la statiunile roménesti de
mecanizare a agriculturii. in paralel. armata romani a primit aproximativ 650 “KD-35" pina la
mijlocul anilor “50 pentru tractarea pieselor de artilerie, 45 tractoare “IAR-23" au ajuns la sase
batalioane de deservire a aerodromurilor militare. iar obuzierele sovietice “ML-20" (cal. 152 mm)
din Corpul 46 Tancuri “Tudor Vladimirescu-Debre{in™ erau remorcate din 1950 de tractoare
“Staline} S-65", primite din URSS. Srenogramele sedintelor Biroului Politic §i ale Secretariatului
Comitetului Central al PM R. — 1952, 1V partea I, Bucuresti 2006, p. 363.

Ulterior. motorul *D 35 M™ (Diesel, cu 4 cilindn). preluat de la “Kirovey KD-35". a fost utilizat la
tractorul pe roti "UTOS 27 (1955). Apoi. inginerii romani au modificat acel propulsor prin cresterea
puterii sale de la 37 la 45 CP si l-au montat pe vehiculele din gama “UTOS™ (26, 27, 29 si 45). In
anul 1963, a inceput fabricarea motorului D 103" pentru tractoarele din gama “Universal™ (520 si
650). Acestea au fost echipate cu un sistem electric de pornire si 0 pompi de injectie in linie.

37 Ibidem. p. 295.

38 Jdem, IV, partea a ll-a, op. cit.. p. 267. 270.

39 Gheorghe Gheorghiu-Dej, Chivu Stoica. Raia Vidrascu si lon Vin{e au participat la sedinta din 3
noiembrie 1951, de la sediul Comitetului Regional PMR Stalin, in scopul schimbarii imediate a
conducerii tehnice si a comitetului PMR de la uzina de tractoare, deoarece muncitorii erau foarte
nemultumiti de conditiile de munca si salariile mici pe care le primeau. Maistrul Victor Oprea a
fost propus de Chivu Stoica pentru a ocupa functia de director adjunct, insa reprezentantul sovietic
din Sovromtractor s-a opus, considerand ca Victor Oprea “esle mai folositor in munca lui, ca sef al
montajului tractoarelor, fiindca este foarte experimentat”™ Totodatd, ministrul Industriei
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Gheorghiu-Dej a recunoscut in 1953 céa pretul produsului roménesc era de tret ori
mai mare decét cel existent pentru acelasi produs realizat la Lipetk)*’, iar autorititile
romdne au dorit sd fie analizate rezultatele obtinute de societdfile mixte Sovrom,
sovieticii au fost de acord cu desfiinfarea a nouda dintre acestea, inclusiv
Sovromtractor. Primele discutii au avut loc la Moscova, in timp ce o delegatie
romana participa la o reuniune a Biroului Consiliului de Ajutor Economic Reciproc
(25 februarie-3 martie 1953) si rezultatul a fost anuntat la sedinta din 7 martie 1953 a
Biroului Politic de catre Miron Constantinescu?!. in consecintd, Romania a fost
obligata s rascumpere treptat toate cotele de participare detinute de URSS la acele
societdti, in conditii foarte dezavantajoase, deoarece intreprinderile romanesti care
faceau parte din acestea fusesera subevaluate de cdtre specialistii sovietici in
momentele infiintdrii Sovrombanc, Societdtii de Transporturi Aeriene Roméno-
Sovietica “TARS”, Sovrompetrol, Sovromasigurare, Sovromtransport, Sovromgaz,
Sovromlemn, Sovromfilm, Sovromcarbune, Sovromtractor (Orasul Stalin),
Sovrommetal (Resita), Sovromconstructii, Sovromnaval, Sovromchim (Ucea),
Sovromutilajpetrolier si Sovromquartit. Pentru acea riascumparare, autoritatile de la
Moscova au solicitat 9.584,2 milioane de lei, suma consideratd enorméa la Bucuresti.
Dupd negocierile desfasurate in perioada 1955-1956, aceasta a fost redusd pana la
nivelul de 5.281,6 milioane lei (cu 44,8 % mai putin fajd de suma calculati initial de
cétre sovietici)*2,

(to be continued)

Metalurgice si Industrici Chimice a propus si s-a acceptat aducerea in uzind a specialistilor
Constantin Tuzu (sel de uzinaj la Uzina “23 August™ din Bucuresti) si Andrei Huszar (directorul
Institutului de Proiectdri de Magsini din Bucuresti). inginerul Gheorghe Birsan a fost numit sef al
serviciului tehnologic. liderul de sindicat Chirion Roman a devenit sef al serviciului de protectia
muncii §i secretarul comitetului PMR din uzina a fost inlocuit imediat din funciie. Cf. Stenogramele
sedintelor Biroului Politic si ale Secretariatului Comitetului Central al P.M.R. — 1950-1951 cit.. p.
602; Florian Banu, Asalt asupra economiei Romdniei —~ de la Solagra la SOVROM (1936-1956).
Bucuresti 2004, p. 154-156.

in planul de productie pe anul 1951 era stabilita fabricarea a 900 de tractoare de catre 6.700 de
muncitori. Problemele din perioada ianuarie-septembrie 1951 au redus productia reala cu 5% si Gh.
Gheorghiu-De¢j a mentionat la 3 notembric 1951 ¢d@ noua conducere a uzinei trebuia 53 analizerse
cum s-au realizat pontérile fictive — care au provocat cresterea fondului de salarii si favorizarea
financiara a unor muncitori §i specialisti in 1951. Stenogramele sedintelor Biroului Politic §i ale
Secrerariatului Comitetului Central al P.M.R. — 1950-195] cit.. p. 603-606. 608-609.

Opt luni mai tarziu. liderul suprem al PMR a amintit despre un proiect de tractor universal, echipat
cu un motor de 120 CP. si a insistal pentru linalizarea sa de catre inginerii romani. Gheorghe
Gheorghiu-Dej stia ca pretul sau putea fi mai mare decdt al unui tractor importat si hotarase deja ca
proiectul respectiv nu urma si fie fabricat in serie. Cu toate acestea liderul comunist a dorit
realizarea tractorului pentru ca inginerii $i muncitorii romani s castige cxperien{d in domeniu.
Stenogramele sedingelor Biroului Politic si ale Secretariatului Comitetului Central al PMR. -
1952, 1V, partea a Il-a, p. 271.

40 F1. Banu, op. cit., p. 156.

41 Cf. C. Moraru & C. Moraru, op. cit., p. 135-136. 146-147, 176-179. 186-187, 193-196.

42 Alina llinca, Societdfile mixte sovieto-romdne in economia Romdniei, “Studii si materiale de
istorie conlemporand”, serie noud, 2 (2003). p. 132.
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P. Opris, Dexvoltareu industriei constructoare de vehicule si tractoare (1)

The Development of the Industry of Vehicles and Tractors in

Romania, 1948-1989 (I)
(abstract)

Due to the fact that Romania had a very poor industry in the early ’50s, the
Romanian authorities followed the advice of Soviet politicians for acquiring foreign
manufacturing licenses. These were subsequently used in the new factories built in the
country. In this study, we aim to turn some new information to account. This information
is found in the United States and refers to the development of Romanian industry of
tractors and vehicles, as a result of cooperation of Romania with Chausson, FIAT, and
Renault companies. We also aim to present the conclusions on the efficiency of some
manufacturing licenses in Romania.
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