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Desi s-au inregistrat numeroase probleme in cursul programelor de fabricare
ale tractoarelor [AR-22, 1IAR-23, “Kirovet{ KD-35 si ale celor din gama “UTOS”,
experienta dobandita treptat de catre inginerii si muncitorii de {a Brasov a ajutat in
momentul in care autorititile comuniste de la Bucuresti au stabilit contacte cu
conducerea companiei “FIAT”. Rezultatele pozitive ale colaborarii romano-italiene
in acel domeniu au fost prezentate la 1 septembrie 1963 in ziarul “The Washington
Post” de citre Drew Pearson — dupa vizita pe care a efectuat-o in Roménia cu sotia
sa, alaturi de Earl Warren (presedintele Curtii Supreme de Justitie a SUA) si sotia
acestuia, precum si cu coproprietarele “The Washington Post” (Agnes Elizabeth
Meyer si fiica sa. Katharine Graham) si ziaristul american Clayton Fritchey (11-14
august 1963).*> Drew Pearson a publicat la 1 septembrie 1963 doud informatii
primite de la autoritdtile roméane: tractorul echipat cu un motor “FIAT D 115” (de 45
CP), realizat la uzina din Brasov, avea un pre{ de 2000 dolari si productia anuala
planificata era de 22.000 de exemplare.**

Este posibil ca, din motive propagandistice, autorittile romane sa-1 fi indus
in eroare pe ziaristul Drew Pearson in privinia capacitafii reale de productie a uzinei
din Bragov. Potrivit afirmatiei lui Gheorghe Gaston Marin, presedintele de atunci al
Comitetului de Stat al Planificarii, in anul 1965 s-au fabricat in Romania “peste 15
mii de tractoare, 9200 de pluguri de tractor, 3000 de semanétori pentru tractor, 5000
de combine pentru recoltat paioase i porumb.”™* In aceeasi ordine de idei, Nikita
Hrusciov a declarat — in timpul receptiei oferite de autorititile de la Bucuresti, cu

4 Dan Catanus. Q sdptdmdna fard precedent in istoria relafiilor SUA cu Romdnia, 4-11 august
1963. ~Studii si materiale de istoric contemporana”. Institutul de Istorie “Nicolac lorga™. serie
noua. volumul I, 2602. p. 261: fn Bucuresti, acum 50) ani — iulie-august 1963, “Magazin isloric”.
anul XLVII — serie noua. nr. 8 (557). august 2013. p. 92. inainte de plecarea lor din Romania,
oaspetii americani au fost primi{i in mod oficial de Gheorghe Gheorghiu-Dej si fon Gheorghe
Maurer la resedinta de vara din stajiunea Neplun (14 august 1963).

44 Arhivele Nationale Istorice Centrale (in continuare: ANIC), fond CC al PCR. Secfia Relafii
Externe, ds. 77/1963, f. 2. Apud Constantin Moraru, Politica externd a Romdniei, 1958-1964,
Bucuresti. 2008. p. 251.

in toamna anului 1971. autoritajile romane au fost forjate sa micsoreze produciia de tractoare, de la
34.000 la 32.000 de exemplare, din cauza scaderii cererilor pe piata externa si a dezechilibrului din
balanta de plati externe a (arii. ANIC, fond CC al PCR. Cancelarie, ds. 7/1972, £. 70.

45 Gheorghe Gaston Marin, /n serviciul Romdniei lui Gheorghiu-Dej. Insemndri din viaa,
Bucuresti. 2000, p. 177.
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P. Opris, Dezvoltarea industriei constructoare de vehicule si tractoare (1)

prilejul vizitei liderului sovietic in Roménia (18-25 iunie 1962) — faptul ci la Bragyv
se fabricau anual doar 20.000-20.500 de tractoare.*® Nivelul de 22.000 a fost atns
de-abia in anul 1968, circa 50% dintre acestea fiind exportate. in acelasi an sau
vandut in Cehoslovacia primele exemplare.

Interesant de mentionat este si faptul ca autorititile de la Bucuresti au apeat
la ajutorul companiei “FIAT”, desi aceasti initiativa putea genera la Moscova un mu
motiv de nemulfumire — asa cum s-a intdmplat in cazul cumpérarii licentei le
fabricatie a locomotivei diesel-electrice 060-DA, realizatd de companiile “Sulzer
Fréres”, “Brown Bovery” si “Schweizerische Lokomotiv und Maschinenfabrik™ cin
Elvetia, respectiv Republica Federald Germania.?” Liderii politici de la Moscova isi

4 Mihai Croitor, Sanda Borsa, Triunghiul suspiciunii. Gheorghiu-Dej, Hrusciov si Tito (19.4-
1964), vol. 1, Cluj-Napoca, 2014, p. 110; idem, vol. 1], p. 210.

7 in aprilie 1956, auloritajile de la Bucuresti au cumpérat sase locomotive 060-DA (Gheorghe
Gaston Marin a afirmat ca s-au achizi{ionat numai doua), zece echipamente electrice $i zecce
motoare Diesel (tip 12 LDA 28). Cele sase locomotive s-au fabricat integral in Elvetia din piri
componente utilizale pentru locomotive franceze (care circulau din 1955 in regiunea Pars),
britanice si elvefiene, apoi s-au livrat depoului de la Brasov al “Cailor Ferate Roménc™ (incepind
din 1959), iar Gheorghe Gheorghiu-Dej a vizitat fabrica “Electroputere”™ in luna mai 1959. in
acelasi timp. autoritdiile romédne au acceptat achitarea a 100.000 franci elvetieni pentru fiecire
locomotiva pe care uzina de la Craiova o exporta pana in luna aprilie 1966, cand expira termenulde
valabilitate a contractului de licenta.

in 1960 a inceput transflerul utilajelor si tehnologiei din Elvetia si Republica Federald Germaria:
cutia locomotivei, transmisia electricd si montajul general la “Electroputere”; transmisia mecani:a,
motorul Diesel si boghiurile la “Uzina Constructoare de Masini” din Resita. {n urmatorul an a fist
montatd la Craiova prima locomotiva 060-DA si, pand in 1974, s-au fabricat 826 exemplare —
destinate inifial doar trac{iunii trenurilor grele de marfa.

in privinta exportului de produse fabricate la Craiova, mentionam testarea in 1963, in Polonia a
doua locomotive 060-DA. asamblarea a 85 de exemplare la “Electroputere™ in 1964 si ncgocierea
in acelasi an, la Targul International de la Poznan. a unui contract romano-polon privind livrarca in
1965 a 30 locomotive 060-DA (redenumite ST43 de autoritijile de la Varsovia). Péna in 1678
(inclusiv), compania nationala de cai terate din Polonia ("Polskic Koleje Panstwowe™) a cumpirat
de la Craiova 422 locomotive 060-DA, ~Caile Ferate Romane™ au primit 1484 excemplare (panain
anul 1993). iar in Bulgaria si China au ajuns 130, respectiv 379 locomotive. ANIC, fond CC al
PCR. Cancelarie, ds. 19/1959, f. 57; ds. 34/1962, f. 21; idem, Fototeca online a comunismilui
romanesc, cota 14/1939, totograhia #E282; Dicjronar enciclopedic romdn, volumul [, Acadenia
Republicii Populare Roméne. Bucuresti. 1965, p. 149: idem, volumul IV, Academia Republicii
Socialiste Romania. Bucuresti. 1966, p. 116: Paul Niculescu-Mizil. O istorie traita. Memorii,
volumul 1, editia a I1-a. Bucuresti, 2002, p. 185-186; 224; Gheorghe Gaston Marin, op. cit,, p. 145;
Dan Catinus. fntre Beijing si Moscova. Romania si conflictul sovieto-chinez, 1957-1965, volumul
1. Institutul National pentru Studiul Totalitarismului, Bucuresti, 2004, p. 422: idem, Divergenyele
romano-sovietice din C.A.E.R.,, I, “Arhivele Totalitarismului™, Institutul National pentru Studiul
Totalitarismului, anul XIII, nr. 1-2 (46-47)/2005, p. 79-80; Petre Opris, Industria romdneasca de
aparare. Documente (1930-1989), Ploiesti, 2007. p. 72-76; 89-90; 92-94; Wojciech Szwed,
Wspolpraca polsko-rumunska w dziedzinie transportu kolejowego. Rumurska lokomotyva
spalinowa 060DA na polskich torach [Colaborarea polono-romdna in domeniul transportului
Jeroviar. Locomotiva romdneasca Diesel 060D pe liniile ferate poloneze], “Polska i Rumuniz —
zwiazki historyczne i kulturowe — przesztosé i dzien dzisiejszy. Materiaty z sympozjum [Poloniz si
Romania — legaturi istorice §i culturale — trecut si prezent. Materialele simpozionului]”, editor:
Uniunea Polonezilor din Romania, Suceava, 2011, p. 237-239.
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puteau aminti despre esecul proiectului de construire la Belgrad a unei fabrici de
tractoare sovietice, asemanatoare cu cea de la Stalingrad, si modul cum au esuat
negocierile din cauza intentiei sovieticilor de a-si impune controlul asupra procesului
de dezvoltare industriald din lugoslavia (Moscova, noiembrie 1947).*% Din acel
moment, autoritagile de la Belgrad au incercat sd obtina sprijin tehnic din Ungaria
(refuzat categoric in 1948 de liderii comunisti de la Budapesta) si apoi din Occident —
dupa oficializarea rupturii dintre losif Stalin si losip Broz Tito, in iunie 1948. In cele
din urma, autoritétile iugoslave au reusit s semneze in septembrie 1948 un contract
privind fabricarea unor modele de tractoare italiene “Ansaldo”, echipate cu motoare
diesel “Alfa Romeo” (realizate, de asemenea, sub licen{a in lugoslavia), incepand din
1949.%° Acel contract a fost important pentru mecanizarea agriculturii si, implicit,
pentru cresterea rapida a productiei agricole. inainte de declansarea celui de-al doilea
rizboi mondial, in Iugoslavia existau circa 4000 de tractoare, insa in anul 1945
ramaseserd 1000 de exemplare — potrivit unei declaraii rostite de Tito la Bucuresti,
in timpul vizitei sale in Romania (18-23 aprilie 1966).%°

Diplomatii americani au aflat despre intentia lui losip Broz Tito de a stabili o
cooperare in domeniul industrial cu cele doud companii italiene si au utilizat acel
contract pentru a avea o linie de comunicare neoficiald cu liderul comunist de la
Belgrad, prin intermediul Italiei. intr-o situatie similara s-au aflat autoritatile de la
Bucuresti la inceputul anilor 60, cdnd au obtinut ajutorul firmei “FIAT” pentru
fabricarea unui tractor modern, precum si autoritdtile sovietice in anul 1966, dupa
semnarea acordului de realizare sub licentd a 600.000 autoturisme “‘Fiat 124 in

48 Nikita Hrusciov a admis. intr-o scrisoare trimisa la 4 iunie 1955 conducerii CC al PMR, faptul ca
a fost o prostie incercarea liderilor URSS de a infiinta socictati mixte in lugoslavia. dupa incheierca
celui de-al doilea rizboi mondial. losip Broz Tito a abordat subiectul respectiv in timpul vizitei
oficiale efectuate la Belgrad §i pe insula Marele Brioni de catre liderul sovietic, insotit de prim-
ministrul N. A. Bulganin, A. 1. Mikoian (prim-vicepresedinte al Consiliului de Ministri). Andrei A.
Gromako (ministru de Externe), D. T. Sepilov (membru al CC al PCUS si redactor-gef al ziarului
~Pravda™) si P. N. Kumakin (loctiitorul ministrului Comertului Exterior) (26 mai — 2 iunie 1955).
Mihai Croitor, Sanda Borsa. op. cit., vol. 11, p. 38; 43.

Retragerca consilierilor sovietici din lugoslavia in 1948 a provocat mari probleme autoritagilor de la
Belgrad si I. B. Tito a declarat — in timpul vizitei ui Nikita Hrugciov in Iugoslavia. in primavara
anului 1955, si in cursul viziltei maresalului Tito in URSS (iunic 1956) — faptul ca Iugoslavia a fost
nevoitd sa accepte pand in 1956 ajutoare economice si mililare din Occident: 1,15 miliarde de
dolari pentru a cumpara anual 1-1,3 milioane tone de cereale din SUA (850.000 tone de grau),
Turcia si Canada. precum si achizijionarea de instalatii si utilaje industriale; 400 milioane dolari de
la .United Nations Relief and Rehabilitation Administration™ (..Organizatia Na(tunilor Unite pentru
Eliberare si Reabilitare a2 Administratiei”, creatd la 9 noiembrie 1943 pentru a sprijini statele
eliberate de sub ocupatia trupelor Axei); 600 milioane dolari pentru armament. munitii si tehnica de
lupla occidentale. in acelasi timp. liderul jugoslav a subliniat ca blocada impusa in anul 1948 de
Tosif Stalin impotriva Tugoslaviei a provocat acesteia daune in valoare de 519 milioane de dolari.
Ibidem, p. 44-46; 66.

49 Marko Miljkovi¢. Western Technology in a Socialist Factory: The Formative Phase of the
Yugo:[av Automobile Industry, 1955-1962, , Budapest, 2013, p. 5; 49-50; 58-61.

50 In luna aprilie 1966, losip Broz Tito a declarat si faptul ca, in acel moment. lugoslavia avea circa
45000 tractoare. Prietenul de la Belgrad. Inidlnirile Ceausescu — Tito (1966-1970). Documente,
editor: Cezar Stanciu, Targovigte, 2014, p. 39.
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URSS, anual, incepand din 1970. O parte dintre utilajele folosite in uzinele de la
Brasov si Tolyatti (Togliatti) au provenit din Italia si SUA, insd a fost necesard
aprobarea oficialita{ilor americane pentru exportul lor deoarece anumite patente i
licente de fabricatie apartineau unor companii americane renumite, care furnizau in
mod constant echipamente uzinelor “FIAT™ din intreaga lume.’! in acelasi timp,
firma italiana era obligatd sd achite acele utilaje cu ajutorul creditelor garantate de
“Instituto Mobiliare Italiano” si de conducerea american a “Export-Import Bank™.

in cadrul analizei nu putem neglija aportul decisiv al unor banci americane,
in frunte cu “Chase Manhattam Bank”, dupa incheierea celui de-al doilea rdzboi
mondial, pentru salvarea de la faliment a companiei italiene, sprijinul masiv acordat
prin intermediul Planului Marshall, precum si actiunile familiei Agnelli din perioada
1963-1966 pentru reorganizarea firmei §i dezvoltarea sa eficientd in toatd Europa
(de-o parte si de alta a Cortinei de Fier), Asia, Africa si America de Sud.>?

Ridicarea reciproca, la nivel de ambasada, a reprezentantelor diplomatice de
la Roma si Bucuresti (10 martie 1964) a permis dezvoltarea relatiilor economice
dintre cele doua state. Astfel, in prima jumatate a lunii iulie 1964 a avut loc o vizita

SUWWICS, Memorandum for Walt W. Rostow from John De Luca regarding U.S. trade relations
with the Soviet Union and Fastern Europe. De Luca comments on the Fiat Automobile Co.-Soviet
automobile plant deal. Memo. White House, Washington D.C., May 16, 1966; p. 1-2; Lyndon
Baines Johnson Library; Declassified Documents Reference System. Farmington Hills, Mich.: Gale,
2012. Document Number: CK3100466006 (DDRS-275428-11-3); Assistant Secretary of State
Anthony Solomon and Deputy Assistant Secretary of State Walter Stoessel, Jr. recommend actions
with regard to East-West economic policy. Points include: Soviet application for shipping service
to the Great Lakes, presidential determination to make Czechoslovakia, Bulgaria, Hungary and
Poland eligible for Export-Import Bank (EXIM) guarantees; an export license for the U.S.-based
industry sale of a $140 million steel mill to the U.S.S.R. Memo. Department of State, Washington
D.C., May 25, 1966; p. 1-4; Lyndon Baines Johnson Library; Declassified Documents Reference
System. Farmington Hills, Mich.: Gale, 2012. Document Number: CK3100522000 (DDRS-286626-
i1-4); Memorandum regarding U.S. policy toward an Italian request to the Export-Import Bank to
Jinance U.S. equipment to be sent to the Fiat Automobile Co. plant in the Soviet Union. Memo.
Department of State, Washington D.C., May 27, 1966; p. 1-6; Lyndon Baines Johnson Library;
Declassified Documents Reference System. Farmington Hills, Mich.: Gale, 2012. Document
Number: CK3100498760 (DDRS-281254-i11-6); In a letter to President Lyndon B. Johnson,
Secretary of Commerce John Connor recommends that a group of Ohio steel mill equipment
makers be approved a license to sell a cold rolled steet plant to the Soviet Union. 'his project is
estimated to cost between 8112 million and 8140 million for technology and equipment. Letter.
Department of Commerce, Washington D.C., June 30, 1966; p. 1-5; Lyndon Baines Johnson
Library; Declassified Documents Reference System. Farmington Hills, Mich.: Gale, 2012.
Document Number: CK3100520377 (DDRS-286337-i1-5); Memorandum to Secretary of State
Dean Rusk from Douglas MacArthur Il regarding an Export-Import Bank loan to finance U.S.
equipment to be sent to build a Fiat automobile plant in the US.S.R. Memo. Department of State,
Washington D.C., July 19, 1966; p. 1-6; Lyndon Baines Johnson Library; Declassified Documents
Reference System. Farmington Hills, Mich.: Gale, 2012. Document Number: CK3100498766
(DDRS-281255-11-6). Aceastd sursa provine din baza de dale si reicaua digitala de informatii
existente la “Woodrow Wilson International Center for Scholars — Washington, D.C.™, la care am
avut acces in perioada 1 martie — 15 ijunie 2012, beneficiind de o bursa de studii oferita de Institutul
Cultural Roman. Pentru indicarea sursei am folosit acronimul WWICS.

52 Lewis H. Siegelbaum, Cars for Comrades: The Life of the Soviet Automobile, New York, 2008,
p. 89.
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in ltalia a unei delegatii alcatuite din Gheorghe Radulescu (vicepresedinte al
Consiliului de Ministri), Gheorghe Radoi si Mihai Petri (adjunct al ministrului
Comerfului Exterior), pentru largirea cooperarii cu companiile “FIAT”, “Aspera”,
*Zanussi” si "Ansaldo” in industria constructoare de masini din Roménia.*>

Insistenta autoritatilor de la Bucuresti de a semna contracte cu firme italiene
poate fi injeleasd daca avem in vedere faptul cd N. Hrusciov si A. Kosaghin au
manifestat interes pentru fabricarea anuald in URSS a 120.000 de tractoare italiene
de 85 CP si prim-ministrul sovietic a vizitat uzina “FIAT” de la Torino in vara anului
1962. Ideea a fost abandonata dupé doi ani din cauza dificultatilor avute de italieni
pentru respectarea conditiilor tehnice anuntate de autoritétile sovietice, precum si ca
urmare a schimbdrii politice survenite la Moscova, la 14 octombrie 1964.% in plus,
atat in URSS, cét si in Romania se cunostea deja ca nord-coreenii au primit din R. P.
Chinezd documentatia tehnicd necesard pentru producerea de tractoare, fard a fi
respectate liceniele de fabricatie ale producatorului iniial.>

In aceeasi perioada, spionii romani au incercat sa obtina planurile tehnice ale
unui tractor echipat cu un motor de 18 CP, realizat de firma “OCRIM S.p.A.” din
Cremona (Italia). Copiile acelor documente au ajuns in cele din urméa in Romania si
Alexandru Draghici a raportat la 7 decembrie 1964 faptul ca le-a predat ministrului
Industriei Constructiilor de Magini, Gheorghe Radoi.*

in paralel, lon Gheorghe Maurer si Corneliu Manescu s-au straduit s ob{ina
acordul autoritatilor politice de la Paris pentru fabricarea in Roménia a unui model de
autoturism francez. O delegatie condusd de presedintele Consiliului de Ministri a
efectuat o vizita in capitala Frantei (27-31 iulie 1964) si lon Gheorghe Maurer a fost
primit la Palatul Elysée de premierul Georges Pompidou, apoi, pentru o ora, de

3 Relatiile internafionale posibelice. Cronologie diplomaticd, 1945-1964, coordonator: Nicolae
Ecobescu, Bucuresti. 1983, p. 384; Politica externd a Romadniei. Dictionar cronologic. Bucuresti.
1986, p. 272; Vasile Buga. O vara fierbinte in relajiile romano-sovietice. Convorbirile de la
Moscova din iulie 1964. Institutul National pentru Studiul Totalitarismului. Bucuresti, 2012, p. 104;
Dan Catanus. Tot mai departe de Moscova ... Politica externd a Romaniei in contextul conflictului
sovieto-chinez (1956-1965). Institutul National pentru Studiul Totalitarismului. Bucuresti, 2012, p.
353.

34 Lewis H. Siegelbaum, op. cit., p. 84-85; 89; Mihai Croitor. Sanda Borsa. op. cit., vol. 11, p. 205
210. La 18 iunie 1962. Hrusciov a dezvaluit lui Gheorghiu-Dej intentia sa de a cumpdra o uzina
italiana de tracloare. fard a preciza insad nimic despre o posibila colaborare a URSS cu firma
“FIAT™.

35 Actiunea nord-coreenilor a fost mentionatd de luri Andropov in discutia cu Gh. Gheorghiu-Dej,
Ion Gh. Maurer, Nicolaec Ceausescu. Emil Bodniras. Alexandru Barladeanu si Ghizela Vass
(Bucuresti, 2 aprilic 1963). Liderul sovietic a afirmat ca “ne-a dat o lectie bund tov. Kim Ir Sen,
cand s-a adresal sa-i punem la dispozitic documentatia pentru construirea unei uzine de tractoare.
Atunci i-am spus: de ce va trebuie voud fabrica de tractoare? Putem sa vi le dam noi, chinezii,
cehii. Tov. Kim Ir Sen ne-a raspuns atunci [:] bine. bine. dar nu e numai problema tractoarelor, noi
trebuie sa ne dezvoltam economia. Ddnsul a obfinut apoi documentatia cerutd pe sub mdna de la
chinezi §i a facut fabrica de tractoare (subl.n.)”. Mihai Croitor, Sanda Borsa, op. cit., vol. 11, p.
263.

%6 ANIC, fond CC al PCR. Cancelarie, ds. 107/1964, f. 8-9; Gavriil Preda, Petre Opris, Romdnia in
Organizafia Tratatului de la Varsovia. Documente (19354-1968), volumul II (1962-1968), Institutul
National pentru Studiul Totalitarismului, Bucuresti, 2009, p. 174-175.

119

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



P. Opris, Dezvoltarea industriei constructoare de vehicule i tractoare (Il)

relatiilor politice, economice si culturale dintre cele doua state. Totodata, ministrii de
externe ai Romaniei si Frantei au semnat un acord de colaborare stiintifica si tehnica
(Paris, 31 iulie 1964), care a stat apoi la baza acordului comercial romano-francez, de
lungd duratd (Bucuresti, februarie 1965) si a procesului de negociere pentru
realizarea in Romania a automobilelor “Renault 8” si *“Renault 1257

in privinta colaboriarii autorititilor de la Bucuresti cu diferi{i reprezentanti ai
companiei “FIAT”, la insistenja lui Gheorghe Gaston Marin (presedintele partii
romane in Comisia tehnico-stiin{ifica romano-italiani), mentiondm experimentul care
a avut loc in Romaénia, in cursul anului 1965, cu un set nou de tractoare si masini
agricole italiene, precum si cumpdrarea unor tractoare “FIAT” in 1966.® De
asemenea, meritd subliniatd si ideea fostului presedinte al Comitetului de Stat al
Planificarii de a se procura din Italia o fabrica de masini de spalat rufe — instalata la
Cugir (judetul Alba), la mijlocul anilor >70.%°

Relatiile dintre cele doua parti s-au concretizat si prin achizitionarea in anul
1967 a licentei italiene de fabricare a injectoarelor pentru motoarele D 105 (folosit la
“Universal 650”) si D 80 (utilizat de tractoarele romanesti pe senile)®° si asimilarea

57 Cristian Popisteanu, Cronologie politico-diplomatica romdneascd, 1944-1974, Editura Politici
Bucuresti. 1976, p. 161; Politica externd a Romadniei. Dictionar cronologic, op. cit. p. 273; Relatiile
internafionale postbelice. Cronologie diplomatica, 1945-1964, op. cit., p. 395.

Nicolae Ceausescu a aprobat fabricarea in Romania a autoturismului “Renault 12" (varianta
romaneasca fiind redenumita “Dacia 13007) si, la 16 septembrie 1966, Consiliul de Ministri al R.S.
Romania a adoptat Hotarérea nr. 2004, in care s-a mentionat numele companiei cu care se coopera,
amplasamentul uzinei §i cite automobile trebuiau sd se realizeze la Colibasi: 55.000 exemplare,
anual, din care 11.000 erau autoutilitare derivate din autoturismul standard.

Autoritatile romane nu au dorit asamblarea modelului “Renault 16 deoarcce efortul valutar pentru

acceplat o altd variantad propusd de francezi: asimilarea in fabricajie, in proporiie de 20%, a unor
paryi componente ale modelului “Renault 8™ (“Dacia 11007) 5i asamblarea sa din piese importate,
vopsirea caroseriilor. montajul general, receptia §i livrarea de autoturisme ~“Renault 87 in perioada
1968-1971.

in semn de curtoazie, reprezentantii {irmei [ranceze au oferit familiei Cecausescu un “Renault 87
(primul automobil de serie care a iesit pe porfile uzinei de la Colibasi, la 20 august 1968) si un
“Renault 16 1L7 de culoare bej. model 1968, [n momenwl vanzarin in cadrul unei licuagii
organizate in luna noiembrie 1996 la Brasov, cel de-al doilea autovehicul avea inregistrati 30.174
de kilometri parcursi. La licitatie s-au inscris doud persoane si automobilul "Renault 16 TL™ a fost
adjudecat de pensionarul Stefan Elefieri pentru suma de 2363 dolari. Vezi ANIC, Fototeca online a
comunismului romdnesc, cota 169/1968, fotografia #G506; Ceausescu car lures two bidders, in
“Globe & Mail”, Toronto, Canada (November 27, 1996), News: p. N13, Custom 150 Journals.
Web. 15 May 2012 (Gale Document Number: GALE|A162634155).

8 Vezi ANIC, fond Pregedinfia Consiliului de Ministri. Consiliul de Ministri 1956-1966, ds.
269/1965, passim; ds. 57/1966, passim.

%9 Gheorghe Gaston Marin, op. cit., p. 210-211.

0 Pentru fabricarea injectoarelor motoarelor D 110, folosite de tractoarele produse la Brasov.
autoritatile romane au achizitionat in 1967 o licenia a companiei germane “Robert Bosch GmbH™.
in perioada 1970-1973. reprezentaniii Roméniei au cumparat licenie de la compania ~Bosch”
pentru a se putea realiza in {ard atdt noile motoare necesare gamei de tractoare “Universal 445™
("Fiat 4457), cat si motoarele care echipau camioanele §i autobuzele construite sub licenja germana
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motorului diesel “"FIAT D 115" la uzina din Brasov (in perioada 1963-1968).! in
paralel, modelul romanesc de tractor “Universal” se realiza in mai multe variante:
“Universal 650™ (M, super, DT super si DTC), “*Universal 651" (standard si M) si
“S-650" (pe senile). Gama de produse s-a largit in anul 1969 prin introducerea in
fabricatie a unor versiuni ale tractorului ““Fiat 445: 400, 445 (standard, DT, DTC,
DTE, HC, IF, L), 450, 530, 550, 340 DT, 342 DTCE (toate pe roti), SM-400, S-445,
SM-445, SIV-445, S-530, SM-530, S-550, SM-550 si SM-640 (senilate). Montajul
general al tractoarelor “Universal 6507, echipate cu motoare D 110 (65 CP, o
versiune a D 105™) sau D 118 (80 CP, derivat din D 110™), avea loc in sectia
speciala T-41 (vis-a-vis de sectia T-38, unde se asamblau propulsoarele respective),
in timp ce motoarele “FIAT D 115" (45 CP) se montau in sectia T-48, situatd pe
aceeasi platforma industriald, dar mai aproape de uzina “Rulmentul™. O parte din
piesele componente se realizau in cele doud turnatorii ale fabricii: T-32 (sectia veche,
aproape de poarta nr. 2) si T-43 (cunoscutd si sub denumirea de “Turnéatoria de fonta
speciala™ si echipatd cu o linie moderna de produciie, tip DISAMATIC - conceputa
in anul 1957 de profesorul danez Vagn Aage Jeppesen si realizatd pe scara larga de
“Dansk Industri Syndikat A/S”, incepand din 1960). Pentru anumite tractoare pe
senile se colabora cu *“Uzina Mecanica Plopeni” (care furniza motoare auxiliare de
pornire, de 23 CP) si cu Uzina de Tractoare §i Masini Agricole de la Miercurea Ciuc
(unde s-au fabricat, sub licenid FIAT, modelele senilate S-451 L, SM-451 L, S-531
L, SM-531 L, S-641 L, SM-641 L si S-651 LS, in perioada 1978-1983).6? Cabinele
tractoarelor montate la Brasov, Craiova si Miercurea Ciuc se primeau de la
intreprinderile existente la Intorsura Buzaului si Rosiorii de Vede.

Reprezentantii Romaniei au mai achizitionat o licen{d a companiei “FIAT”
pentru fabricarea la “intreprinderea Mecanica de Precizie™ din Breaza (judeful
Prahova), incepand din 1974, a injectoarelor pentru motoare 12 LDE si 6 LDA 28 ale
locomotivelor romanesti Diesel®?, iar la 12 mai 1976 s-a incheiat la Bucuresti un
acord-cadru de cooperare intre “FIAT™ si intreprinderile romanesti din industria
metalurgica. Valabil zece ani, acel document prevedea acfiuni de cooperare atét in
Romania, cdt si pe terte piefe si a fost semnat inainte de primirea de catre Gheorghe
Oprea, vicepresedinte al Consiliului de Ministri, a lui Niccold Gioia, consilier

MAN la uzina Steagul Rosu™ din Brasov. respectiv “Tudor Vladimirescu™ din Bucuresti (incepand
din 1972).

¢ Pentru discutiile privind achizijionarea liceniei de fabricajie a tractoarelor agricole dotate cu
motoare FIAT Diesel de 40-45 CP si hotararea adoptata la 21 iunic 1966 de membrii Comitetului
Executiv al CC al PCR, vezi ANIC, fond CC al PCR. Cancelarie, ds. 85/1966, passim.

62 ~Uzina de Tracloare si Masini Agricole™ de la Miercurea Ciuc a fost infiinjata in anul 1973.
Hart, http://tractors.wikia.com/wiki/Hart (20.10.2013).

& fncepand din 1977 s-a extins cooperarea “intreprinderii Mecanice de Precizie™ cu englezii de la
“Perkins Engines Company Ltd.” — compania respectiva fiind definutd de concernul canadian (la
acea vreme) “"Massey Ferguson”. O parte din productia realizata la Breaza era formala din
injectoare pentru motoarele autocamioanelor realizate la uzina “"ROMAN™ din Brasov.
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administrativ pentru afaceri internationale si sef al delegatiei firmei “FIAT" care a
vizitat Romania in luna mai 1976.%

Investitia realizata in cursul anilor 60 de catre autoritagile de la Bucuresti, in
scopul fabricarii de tractoare i motoare moderne pentru acestea la uzina din Brasov
(partial sub licentd FIAT), a fost estimatd in anul 2005 de un ziarist roman la
aproximativ 150 milioane de dolari.®* Ulterior, ca urmare a experientei dobandite de
catre specialistii si muncitorii roméani, Nicolae Ceausescu a aprobat dezvoltarea
productiei de tractoare echipate cu motoare de 26, 70, 80 si 110 CP, in perioada
1977-1989, pornindu-se de la modelul FIAT existent la Brasov.

in ceea ce priveste proiectul motorului “FIAT D 115" Diesel (45 CP),
produs la Brasov pentru echiparea tractoarelor “Universal 445" si “TIH 4457
acesta a fost modificat in perioada 1977-1978 de cétre inginerii romani, prin
adidugarea unui cilindru la cei trei existenti, in scopul realizarii motorului “D-127”
pentru vehiculul ARO 240. Noul propulsor nu era pretentios in privinta calitatii
combustibilului, daca reviziile se efectuau conform normelor tehnice, insi avea doui
inconveniente: era foarte greu si genera trepidatii mari, care afectau in timp structura
de rezisten{i a autoturismului de teren (in special pivotii i capetele de bara).6’

Totodata, se cuvine remarcat faptul ca in 1974 a inceput construirea unei
fabrici de scule si matrite la “Intreprinderea Metalurgica de Stat” din Campulung-
Muscel, in scopul modernizirii procesului de productie a autoturismelor de teren.5®
Utilajele necesare investifiei (strunguri, masini de gaurit, raboteze, freze etc.) au fost
aduse si montate de specialigti chinezi, ajutati de ingineri $i muncitori romani.
Nicolae Ceausescu a participat la inaugurarea fabricii in septembrie 1976 si, dupa un
an si jumatate, s-au incheiat contracte privind livrarea in Cehoslovacia a 1000 de
autovehicule ARO si 3000 de autoturisme *“Dacia 1300, in timp ce autoritafile de la

64 WWICS, Foreign Broadcast Information Service (FBIS) Daily Reports, Daily Report.
EASTERN EUROPE, FBIS-EEU-76-094 on 1976-05-13. BRIEFS, ROMANIA (FIAT
INDUSTRIAL AGREEMENT) [Page H3].

65 Cristian Stoichici, Esecuri — In ultimii 11 ani au avut loc sase tenative nereugite de privatizare a
uzinei Iractorut, 1n ~lransilvania Expres™. octombrie 2003, http://www.mytex.ro/stiriesecuri-in-
ultimii-11-ani-au-avut-loc-sase-tentative-nereusite-de-privatizare-a-uzinei-tractorul_135416
(20.10.2013).

¢ in anul 1974 a inceput productia de tractoare “TIH 445" la intreprinderca =7 Noiembric™ din
Craiova. Aceasta a primit ulterior numele “Intreprinderea de Masini Agricole si Tractoare” si in
anul 1977 a fost lansat in produciie de serie tractorul universal A 1800. dotat cu un motor de 180
CP.

67 O parte dintre autoturismele de teren ARO-240 realizate la Cimpulung-Muscel incepind din anul
1978 au primit motoare “"D-127", cu injectie directa si 68 CP, fabricate la Uzina “Tractorul™ din
Brasov, iar in 1984 s-a lansat in productie de seric varianta ARO-240 echipata cu motorul Diesel
“L-27", cu injectie indirecta si 68 CP — acel propulsor fiind realizat numai la Campulung-Muscel.

8 Magda Bancescu. Adunafi in biroul lui Jiang Zemin, la Matrife, chinezii au depldns moartea lui
Mao Zedong, in “Evenimentul Muscelean™., sambata, 9 martie 2013,
http://evenimentulmuscelean.ro/index.php/istoria-aro/108 74-adunati-in-biroul-lui-jiang-zemin-la-
matrite-chinezii-au-deplans-moartea-lui-mao-zedong.html (18.03.2013).
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Praga urmau sa trimitd in Romania 40 de autobuze (probabil din modelul “Karosa
SM 117 sau varianta turistica “SD 117) si 4000 de autoturisme *“Skoda”.%°

in schimbul sprijinului acordat de autoritaile de la Beijing (credite foarte
avantajoase pentru livrarea de echipamente §i tehnologie industriald), Romania a
exportat numeroase autoturisme ARO in R. P. Chineza, in diferite variante — cate
1200-1500 de ARO 243 si 244 Diesel, lunar, in cursul anului 1984.7° Pentru
realizarea partii superioare a caroseriei acelor vehicule s-a apelat la o firma italiana,
care a fabricat matritele necesare. Totodatd, 2000 de ARO au ajuns in Ungaria in
anul 1984, impreund cu 1500 de autoturisme *‘Dacia 13107, iar pentru 1985 era
planificata livrarea a 7000 de “Dacia” — in contrapartida cu motoare de 180 si 190 CP
(realizate pentru autocamioane la uzina “Raba” din Gyor), componente si alte
subansamble pentru camioane i autocare, utilaje agricole, materiale de constructii i
instrumente de laborator.”!

Guvernul roman a incercat sa largeasca piata de desfacere pentru produsele
respective si, in acest sens, a fost semnat la 8 decembrie 1989 un protocol cu
autoritatile de la Sofia privind schimburile reciproce de bunuri i servicii, precum §i
pentru efectuarea de plafi in anul 1990 (aproximativ 450 de milioane de ruble
transferabile). Cu acel prilej s-au incheiat si acordurile de export la sud de Dunire a

% WWICS, Foreign Broadcast Information Service (FBIS) Daily Reports, Daily Report.
EASTERN EUROPE, FBIS-EEU-78-041 on 1978-03-01. BRIEFS, ROMANIA (ROMANIAN-
CSSR VEHICLE CONTRACTS) [Page H2].

70 Magda Bancescu. 200 de ARO-uri au ars pe vapor. in timpul transportului la Shanghai. in
“Evenimentul Muscelean™. marti. 18 decembrie 2012,
http://www.evenimentulmuscelean.ro/index.php/istoria-aro/10253-200-de-aro-uri-au-ars-pe-vapor-
in-timpul-transportului-la-shanghai.html (18.03.2013).

' WWICS, Foreign Broadcast Information Service (FBIS) Daily Reports, Daily Report.
EASTERN EUROPE, FBIS-EEU-84-206 on 1984-10-23. BRIEFS (TRADE WITH HUNGARY)
[Page H7]. in perioada 1984-1986. uzina de la Colibasi a trimis peste 15000 “Dacia 1310™ in
Ungaria, cu scopul de a onora comenzile primite. Cele 7000 de automobile romdnesti planificate
pentru export pe piata ungara in anul 1986 s-au aflat intr-o concurenta cu 35000 de autoturisme
expediate din R.D.G., 10.000 de “Skoda” livratc de Cehoslovacia. cu automobilele “Fiat 124 P~ si
“Fial 126 P fabricate in Polonia (a caror cerere a crescut faja de 1985). cu “Lada 1200™ si “Lada
1500 din Uniuneca Sovietica (o cerere similard cu ceca din anul precedent). precum si cu diferite
modele ~Zastava™ din lugoslavia (care au inregistrat in Ungaria o cerere dubla faia de cea din
1985). 1dem, Daily Report. EASTERN EUROPE, FBIS-EEU-85-246 on 1985-12-23. BRIEFS,
HUNGARY (AUTOMOBILE STATISTICS) [Page F12].

Anuntul! autoritajilor ungare referitor la cresterea preturilor la o serie de produse alimentare care se
importau si la bunurile de folosinta indelungata (incepand cu 13 ianuarie 1986) nu a descurajat
véanzarile de automobile in anul 1986. “Lada 1200™, ~Lada 1500, “Skoda™ si “Zastava™ au costat
mai mult cu 3-4%, iar “Fiat 126 P cu 4.6%. In cazu! “Daciei 1310™. pretul sau a crescut cu 1.5%
faia de cel din 1985 si cantitdtile trimise in Ungaria, in perioada 1987-1989. au ramas relativ
conslante (circa 7000 exemplare. anual). desi au fost inregistrate §i plangeri privind calitatea mai
scizutd a vehiculelor romanesti. Idem, Daily Report. EASTERN EUROPE, FBIS-EEU-86-008 on
1986-01-13. HUNGARY (PRICES FOR FRUIT, APPLIANCES, CARS INCREASED) [Page F3];
idem, Daily Report. EASTERN EUROPE, FBIS-EEU-89-114 on 1989-07-25. HUNGARY (Trade
With Romania To Fall 10 Percent in 1989) [Page 20].
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2000 de autovehicule “ARO” si “Dacia™, precum si 45 de locomotive electrice
romdnesti, in contrapartida cu produse industriale realizate in Bulgaria.”

Deoarece achitarea ratelor la creditele oferite in 1970 si 1971 de autoritatile
de la Beijing urma sa inceapa dupa anul 1975, utilajele importate din R. P. Chineza
pentru industria romaneasca (inclusiv pentru dotarea fabricii de scule si matrite de la
Campulung-Muscel) nu au mai fost mentionate in planurile de achizitii valabile
pentru perioada 1971-1975.” in consecinta, conducerile Ministerului Industriei
Constructiilor de Masini si Ministerului Apararii Nafionale au raportat lui Nicolae
Ceausescu faptul cd au fost reduse importurile tarii cu 3! milioane lei valutd,
respectiv 20 de milioane lei valuta. in realitate, achitarea creditelor respective a fost
“mutata” dintr-un cincinal in altul.

Concluzii

In anii 60 ai secolului trecut, Gh. Gheorghiu-Dej si Nicolae Ceausescu au
adoptat o serie de masuri pentru dezvoltarea industriei roméanesti de tractoare §i
autovehicule. In opinia noastra, acestia au pornit corect de la ideea importarii unor
licente de fabricatie (Ford, FIAT, Renault, MAN, Saviem) si achitarea acestora in
contrapartida cu produsele realizate in noile uzine din tard, deoarece inginerii i
muncitorii din Romania nu aveau experientd suficientd pentru a proiecta si fabrica
singuri i in intregime asemenea produse, in condifii de eficien{a economica.
Incercand sa rezolve o parte dintre probleme, specialistii romani au redimensionat
motorul american “Ford Y™ prin schimbarea sistemului sdu de masura (din tol in
metru) si mentinerea proportiilor — fapt care a permis la inceputul anilor 60
echiparea noilor camioane romanesti SR-131 “Carpati”, SR-132, SR-113 “Bucegi” si
SR-114 cu un propulsor performant pentru acea vreme (SR-211) si a ajutat la crearea
motorului M-207 pentru autoturismele de teren M 39 (seria B) si M 461.7% Ulterior,

2 1dem, Daily Report. EASTERN EUROPE, FBIS-EEU-89-243 on 1989-12-20. BULGARIA
(1990 Trade Protocol Signed With Romania) [Page 3].

73 La reuniunea din 16 decembrie 1970 a Comitetului Central al P.C.R.. Nicolac Ccausescu a
amintit despre primirea de catre Romadnia a doud credite chinezesti. {ard dobanda. Primul dintre
acestea s-a acordat in valutd (100 de milioanc de dolari) in luna decembrie 1970 si trebuia
rambursat in perioada 1977-1979. Cel de-al doilea — in valoare de 200 de milioane de yuani
(echivalent cu 3U4.568.526 lei valutd) — a fost utilizat pentru achizijionarea din R.)’. Chineza a unor
utilaje complexe necesare atat economiei nationale. cit si industriei de aparare. Acestea se livrau in
cincinalul 1971-1975 la solicitarea partii romane §i urmau sa [ie platite in zece rate anuale egale. in
perioada 1981-1990. Vezi ANIC, fond CC al PCR. Cancelarie, ds. 86/1970, f. 5; ds. 115/1970, f.
102-103; Relafiile romdno-chineze 1880-1974. Documente. Ministerul Aflacerilor Externe si
Arhivele Nationale din Romania. coordonator: ambasador Romulus loan Budura. Bucuresti, 2005,
p. 1017-1020; 1029-1032, 1043; 1046-1056; 1060; 1088; 1092-1093; 1127; 1132-1133; 1143-
1145; 1150; 1158-1161; 1183.

7 Procedeul inginerilor romani privind obtinerea unui propulsor nou fusese utilizat i in alte state.
De exemplu, motorul automobilului de teren GAZ-69 a fost realizat de specialigtii sovietici prin
reducerea de la gase la patru a numdrului de cilindri ai propulsorutui fabricat de compania
americand "Dodge” in ultima parte a perioadei interbelice $i mai ales in cel de-al doilea razboi
mondial. Licenta motorului american s-a utilizat initial in URSS pentru autoturismul de teren GAZ-
61 (1941-1945). Din anul 1946, acelasi motor “Dodge™ s-a folosit pentru a echipa autocamioanele
GAZ-51 351 GAZ-63 (cunoscute in Roménia sub denumirea de "GAZ Molotov™). iar autoritdtile de
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SR-211 a fost folosit §i pentru propulsarea transportoarelor amfibii blindate TAB-71,
fabricate la Moreni incepand din anul 1971.

Totodatd, ambii lideri comunisti romani au fost constienti de veridicitatea
afirmatiilor lui Gheorghe Gaston Marin privind concurenta existentd pe plan mondial
si greutatile care pot sa apara din cauza dezvoltarii in mod insuficient a infrastructurii
din Romania pentru o asemenea industrie. Limitele respective au devenit evidente in
anii >70, cand autoturismele de teren ARO au avut nevoie de un motor diesel
performant si o noua caroserie, iar productia uzinei de la Campulung-Muscel trebuia
sd creascd foarte repede. Pentru a rezolva acele probleme, Nicolae Ceaugescu a
aprobat reproiectarea motorului italian de tractor, fabricat sub licentd la Brasov si
montat apoi pe ARO, precum si importul de utilaje relativ moderne din Republica
Populara Chineza, pentru crearea la Campulung-Muscel a unei fabrici de scule si
matrite. In noile condiii, productia de automobile ARO a crescut si, in acelasi timp, a
existat o piajd de desfacere asiguratd pentru multi ani (R. P. Chineza) — chiar daca
produsele romanesti aveau o fiabilitate mai scdzutd, comparativ cu cele realizate de
companiile de prestigiu din Europa, SUA si Japonia.

Deoarece fiabilitatea redusd a vehiculelor realizate la Campulung-Muscel a
provocat greutd{i financiare din cauza rezilierii unor contracte incheiate in diferite
state, autoritajile de la Bucuresti au aplicat o solujie extrema in anii *80: importul si
montarea unor serii limitate de motoare fabricate de companii striine consacrate
(“Ford”, “Peugeot”, “Toyota”, VM Motori S.p.A.”, “Perkins”), autovehiculele
echipate in acest mod fiind apoi exportate. Una dintre firmele cu care s-a colaborat
mai mult a fost “Renault”, aceasta oferind motoare de tipurile Otto si Diesel pentru
“ARO-10".7

Probleme de fiabilitate au avut si tractoarele fabricate la Brasov si Craiova. De
exemplu, din cauza unor proiectdri gresite, la modelul “Universal 650" au fost
inregistrate foarte multe defectiuni la pompa de apa (care era si foarte grea), pompa
hidraulica, reductor si distribuitor. Mecanismul de directie a fost conceput primitiv,
iar accesul pentru intrejinerea si repararea pompei hidraulice era dificil (aceasta fiind
cuplatd cu pompa de directie).”® Problemele s-au accentuat odata cu reducerea in anii
’80 a importurilor de piese si subansamble rezistente, iar uzura morala a tractoarelor
respective nu a putut fi ascunsa prin modificari estetice ale caroseriilor.

Puterea motoarelor de tractoare a crescut in strdinitate pana la 400 CP (in
scopul folosirii unor pluguri cu 8-12 capete, freze etc. si reducerii la jumatate a
timpului de lucru si a consumului de combustibil pe unitatea de suprafa{a lucratd). in
timp ce la Brasov se lansau in fabricatie tractoare echipate cu motoare de 85 CP (de
fapt, unul de 65 CP cu o turafie marita si cateva modificari minore) si 110 CP (cu
sase cilindri, o pompa de injectie care se defecta repede si o transmisie foarte
dificila). Ambele vehicule nu au fost fiabile, la fel ca tractorul-incarcator frontal

la Bucuresti au preluat in anii “50 din URSS planurile de fabricare a unor piese de schimb pentru
motorul cu patru cilindri al automobilului de teren GAZ-69 la intreprinderea Metalurgica de Stat
din Campulung-Muscel.

75 Valeriu Tudor, /n misiune la Paris. Insemndrile unui diplomat romdn (1985-1989), Bucuresti,
2009, p. 119.

76 Ing. Mircea Modan, Coresponden(d cu Petre Opris, Timisoara si Varsovia. 15 ianuarie 2014,
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(realizat la uzina “Nicolina™ din lasi), precum si tractorul universal “A 1800 —
produs la “Intreprinderea de Masini Agricole §i Tractoare” din Craiova, incepind din
anul 1977. Cu toate acestea, modelul de 110 CP a fost utilizat in anii '80 de unititile
agricole pe suprafete de pana la 100 ha, in timp ce tractorul craiovean, cu motor de
180 CP, era folosit in cazul terenurilor de peste 100 ha — atat in lucrarile agricole
normale, in zone cu pamant greu (unde “Universal 650" era prea usor si rotile
acestuia patinau), cat si la scarificarea pimantului (in cazul vehiculului “A 18007).
Mult mai bine s-au descurcat inginerii romani cu proiectarea si fabricarea la

intreprinderea “Mecanica Ceahldu” din Piatra-Neamt a plugurilor PP 3 si PP 4, a
semanatorilor de griu si semanatorii pneumatice de porumb SPC 6.7

The Development of Vehicles and Tractors Industry in Romania, 1948-1989 (II)
(abstract)

Due to the fact that Romania had had a very poor industry in the early ’50s,
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.

77 Ibidem.
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