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INDUSTRIA NATION ALA DE APARARE
IN CONTEXTUL ECONOMICO FINANCIAR
AL ROMANIEI (1920-1935)

Gandirea economico-militard romaneasca integreaza organic nu
numai ideile si teoriile relative la relatia economie-armata, economie-
razboi, economie-aparare, cristalizate si sistematizate de economia
militara, mai exact de stiinta economico-militara, ci si elementele
gandirii practic-empirice, existente independent sau in conexiune cu
cele teoretice.

Sub presiunea dificultatilor, statele au recurs la masuri speciale de
dirijare a activitatii economice, trecand sub control aprovizionarea cu
unele materii prime, transportul, alimentatia, productia de
combustibili, forta de munca, preturile, salariile etc., ceea ce a produs o
puternicd zguduire economica, o restructurare a economiei,
transformarea ei in economie de razboi. , Primul razboi mondial - scria
C. Kiritescu - a dezviluit pentru intdia oard in adevdrata ei amploare
legatura organicd dintre economie si armatd, dintre activitatea productivd §i
activitatea rdzboinicd, legdturd care se desdvdrsise in cursul veacului
trecut™.

Experienta Primului Razboi Mondial a ridicat, cu o deosebita
acuitate, problema necesitatii crearii unei industrii nationale de
aparare, capabile sa asigure inzestrarea fortelor armate cu tehnica de
luptdi moderna. In disputele intervenite pe aceasti problema s-au
conturat, in esenta, doud conceptii: unii cereau crearea unei industrii
de aparare care sa asigure acele mijloace de luptd ce au o mare
intrebuintare, pronuntdndu-se pentru procurarea tehnicii militare
grele si complexe din strainatate, din tarile unde aceasta este mai
perfectionata si mai ieftina; altii erau partizanii producerii tehnicii
militare in tara, intr-o proportie cat mai mare.

Una dintre trasaturile evolutiei gandirii economico-militare in
perioada interbelicaA la care ne referim constituie fundamentarea
teoreticA a corelatiei dintre economie si razboi. Aprofundandu-se
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analiza, s-a considerat ca factorul economic putea sa fie sistematizat in
patru grupe mari, si anume:

a) productia agricola a solului, necesara hranirii oamenilor si
animalelor (avandu-se in vedere indicatorii: cantitatea de cereale,
raportatd la numarul populatiei si uneltele agricole repartizate pe
suprafata agricola);

b) productia subsolului pentru asigurarea industriei de razboi cu
materii prime de tot felul;

c) randamentul industrial si organizarea productiei materialelor
de razboi (avandu-se in vedere: volumul utilajului industrial,
incadrarea cu tehnicieni si mana de lucru, starea utilajului, plasarea
instalatiilor in spatiu fatd de granitele tarii amenintate, fata de
resursele subsolului si de industria producatoare de materii prime
sintetice, capacitatea utilajului de a folosi mijloacele naturale,
rapiditatea de adaptare a industriei de pace la productia de razboi,
subordonarea industriei fata de capitalul strdin etc.);

d) cantitatea si calitatea mijloacelor de transport si de
telecomunicatie.

In investigarea rolului factorului economic nu a fost omisi nici
problema capacitatii agricole si productiei de mijloace de subzistenta.
Cu deplina indreptatire, s-a apreciat ca ,a satisface nevoile alimentare ale
populatiei, fard a fi tributar strdindtdtii, este un factor puternic de fortd
razboinicd, care elimind dificultdtile transporturilor, aproviziondrilor gi
pericolul blocusului”. Intr-o lucrare consacrata strategiei romanesti, s-a
staruit asupra acestui aspect: ,Dacd organizarea industriald asigurd
armatelor continuitatea reimprospdtdrilor in armament §i munitiuni,
organizarea agricold se impune pentru asigurarea hranei necesare. Un soldat
bine echipat si Tnarmat, dar prost hrinit, nu va putea suporta multd vreme
regimul continuu brutal si de lungd duratd al razboiului modern”?

S-au bucurat de atentia cuvenitad si mijloacele de transport, de
telecomunicatii si de transmisiuni: ,Migcarea din spatele frontului
militar, deplasarea trupelor, aproviziondrile cu materiale, munitii,
subzistentd, goana informatiilor g§i ordinelor capdtd intensitate, care,
nesatzsfacuta reduce virtutea de manevrd a armatelor moderne §i paralzzeaza
rizboiul”3. In scrierile lor, economistii si teoreticienii militari romani au
evidentiat o serie de indicatori de baza, de determinare a capacitatii
mijloacelor de transport si de telecomunicatii, dupa cum urmeaza:

- pentru transporturile feroviare: lungimea cailor ferate, felul de

2 G. Vizanti, Scarlat Urlateanu, Strategia romdneascd in viitorul rdzboiu,
Bucuresti, 1932, p. 123.
3 Octav Vorobchievici, Rizboiul viitor si populatia civila, Bucuresti, 1933, p. 78.
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constructie a liniilor (simple sau duble), cantitatea materialului rulant,
a locomotivelor cu puterea lor, varsta acestui material si starea lui de
uzura, orientarea lucrarilor fata de frontierele amenintate, numarul
garilor, marimea acestora si capacitatea de imbarcare, debarcare, linii
electrificate: satisfacerea necesitatilor de combustibili; posibilitatile
interne de intretinere si de inlocuire etc,;

- pentru transporturile rutiere: lungimea soselelor, densitatea -
indeosebi in zonele de frontiera periclitate-, largimea si starea lor de
intretinere; cantitatea si calitatea mijloacelor de transport etc.;

- pentru transporturile navale: reteaua cailor navigabile, tonajul
general, numarul si marimea diferitelor vase, viteza si varsta lor,
numarul si randamentul santierelor si docurilor etc,;

- pentru transporturile aeriene: lungimea si numarul cailor
amenajate, numarul aeroporturilor si terenurilor de aterizare, numarul
aparatelor de zbor si capacitatea lor, cantitatea si calitatea personalului
aeronautic si de deservire aerodrom etc.;

- pentru telecomunicatii: lungimea si densitatea retelelor, numarul
centralelor, varsta si starea materialului utilizat etc.

In analiza aspectelor economice, s-a insistat, de asemenea, si
asupra rolului resurselor financiare. S-a opinat ca fortele financiare ale
tarii pot sa fie apreciate dupa capacitatea contributiva a natiunii,
tinand seama de: numarul, averea, venitul si repartitia
contribuabililor, sursa veniturilor individuale; structura regimului
fiscal, natura, stabilitatea, elasticitatea sau supletea resurselor fiscale;
capacitatea de imprumut a statului, imprumuturi directe in rente si
obligatiuni si capacitatea aranjamentelor externe, apreciata prin
situatia creditoare sau debitoare fata de strainatate.

In randurile economistilor si teoreticienilor militari romani a fost
acreditata ideea ca oricat de bine ar fi organizat potentialul economic
al statului, disponibilitatile financiare 1i influenteaza limitele. De
aceea, este necesara o buna pregatire financiara, in masura sa creeze
statului disponibilitati in bani pentru achizitionarea de materiale de
razboi, construirea de depozite si, mai ales, pentru dezvoltarea si
intretinerea productiei de razboi.

In perioada la care ne referim, se poate constata o crestere a
ponderii unor noi ramuri in totalul productiei industriale, desi
industria usoara - in primul rand, industria alimentara, textila si
pielarie - a continuat si detind ponderea cea mai mare in valoarea
productiei industriei prelucratoare. Si industria chimica detine o
pondere relativ mare, in principal datoritd cresterii productiei
rafinariilor de petrol. Industria metalurgica isi mentine si ea o pozitie
semnificativa. Incepand din 1924, in Romania, se poate vorbi si de o
industrie electrotehnica, desi ponderea acesteia in productia totala a
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industriei mari prelucratoare este mica. In continuare, se poate
constata lipsa unei industrii constructoare de masini, sub acest raport
Romania raimanand dependenta de exporturi.

In primul deceniu interbelic - fazi de refacere, de consolidare si de
dezvoltare a economiei nationale -, s-a manifestat o puternica tendinta
pentru investitii de exploatare in aproape toate ramurile si aceasta
datorita directiei fundamentale de a intari unitatea statala. Multe
capitaluri, plasate anterior in alte sfere economice (comert, agricultura
etc.), s-au indreptat, mai ales in perioada 1919-1925, spre industrie,
atrase de perspective realizarii unor profituri ridicate. Dar, dezvoltarea
industriei in ansamblul ei avea sa se produca relativ organic dupa anul
1925* Dupa Marea Unire din 1918, realizarile industriale se extind.
Apar intreprinderi noi in Transilvania, precum Sonametan, Industria
sarmei-Campia Turzii, Mica-Brad, Phonix-Baia Mare, Astra-Brasov,
Titan-Nadrag-Calan etc.

Prin 1naintarea unui memoriu Ministerului Industriilor si
Comertului, Partidul National Liberal, prin V. Bratianu, promoveaza si
se adopta, la 6 iunie 1924, Legea privind comercializarea i controlul
intreprinderilor economice ale statului, care stabilea si cadrul legal al
infiintarii societatii mixte. Aceasta conducea, la 22 noiembrie 1925, la
desfiintarea DGN Cluj, constituindu-se o noua societate nationala de
gaz metan, Sonametan, cu sediul in Bucuresti, constituitd din doua
directii: Directia Generala Bucuresti si Directia Exploatari Tehnice
Cluj. C.I. Motas determina infiintarea, in anul 1924, a Directiei
Centrale, a Societdtii ungare de gaz metan (UEG), la Medias, dupa
mutarea, aici, in anul 1923, a biroului din Tarnaveni (unitate care a
functionat pana atunci cu un singur functionar).

Contestatule repetate ale conducerii UEG la Tribunalul Alba-Iulia,
la fnalta Curte de Casatie a determinat societatea sa se adreseze
Tribunalului mixt roméano-ungar de la Paris, unde nu s-a ratificat
sentinta de lichidare a Tribunalului Alba-Iulia. In anul 1927,
Tribunalul de la Paris considera ca societatile maghiare si pe cele cu
capital in majoritate german nu intrau sub incidenta Tratatului de la
Versailles. Pentru rezolvarea problemei, politicienii romani recurg la o
solutie pasnica, avansand ideea cumpararii actiunilor de catre statul
roman. Pentru aceasta, Societatea Sonametan era imputernicitd sa
achizitioneze actiunile UEG.

Aceasta a determinat ca, la 22 noiembrie 1927, Sonametan sa obtina,
contra cost, 10.708 actiuni ale UEG aflate in proprietatea unor banci
unguresti si austriece, devenind actionard cu cca. 40% la capitalul

4 loan Saizu, Politica economici a Romaniei intre anii 1922 si 1928, Bucuresti,
1981, p. 106.
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UEG. In noiembrie 1928, Sonametan cumpira de la societatea Apis-
Glarus 12.250 actiuni si 8250 bonuri de beneficiu, achitabile intr-o
perioada de 7 ani. Astfel, in anul 1928, aceasta poseda 22.958 actiuni
(85% din capitalul social) si 10.400 bonuri de beneficiu (50,8% din
bonurile de beneficiu UEG). In cursul lunii ianuarie 1932, au fost
cumparate cele 15% din actiunile ce formau proprietatea statului
ungar. In final, in luna aprllle 1932, intreaga avere a societatii UEG a
fost adusa in patrimoniul societatii Sonametan. La 25 ianuarie 1932, s-a
desfasurat, la sediul UEG din Budapesta, o adunare generala
extraordinara, care a hotdrat mutarea sediului din capitala ungara la
Bucuresti si schimbarea denumirii societatii din Societatea ungard de gaz
metan (UEG) in Societatea Anonima Romadnd de Gaz Metan (SRG). Anul
1934 este anul finalizarii platii actiunilor catre societatea Apis-Glarus,
societate romano-germana®.

In ramura metalurgica, s-a inceput fabricarea materialului rulant
pentru C.F.R. (locomotive, vagoane de calatori si de marfuri, cisterne
pentru transportul petrolului etc) si producerea de armament si de
motoare de aviatie.

La 17 iunie 1925, a fost votata legea privitoare la organizarea si
exploatarea C.F.R., care a functionat ca organ al Ministerului
Lucrarilor Publice, cu un buget contopit cu cel al statului®. V. Bratianu
a aplicat politica de investitii cu ajutorul resurselor bugetare, realizate
prin cresterea tarifelor la transport si a economiilor de la alte
administratii, ca resurse extraordinare. La 11 decembrie 1925, Consiliul
de admlnlstratle a aprobat standardizarea sinelor. In practica,
inlocuirea sinelor mici s-a facut cu mult inainte de decembrie 19257,

C.F.R. avea un inceput de autonomie administrativa si financiara,
pentru a se dezvolta prin forte proprii. Legea a cautat sa realizeze un

5 Dumitru Chisalita, 120 de ani de la nagterea lui Constantin loan Motag (1887-
1976), in ,,Univers ingineresc”, XVIII, nr. 12 (418), 16-30 iun. 2008.

¢ Vintila Bratianu nu a acceptat propunerea reprezentantilor americani
facuta la Paris si Londra, cu ocazia vizitelor efectuate in anul 1925, de a contracta
un imprumut de 30 miliarde lei pentru C.F.R. in februarie 1926, Consiliul de
administratie al C.F.R. a respins oferta lui Ringhoffer (Cehoslovacia) si
Warchalowski (Austria) de a infiinta ateliere de reparat material rulant. Vezi lIoan
Saizu, op. cit., p. 122-123.

7 Aceasta standardizare a sinelor era necesara pentru ca existenta a 48 de
tipuri - cele mici gi mijloci detindnd majoritatea in retea - impovarau traficul
feroviar. Inlocuirea sinelor de tip mic cu §ine mijlocii si grele a permis marirea
vitezei care, in unele sectoare, scizuse pana la 10 km/ord, a dus la cresterea
capacitatii de transport si a coeficientului de siguranta. In anii 1922-1928, s-a avut
in vedere refacerea retelei, nu si constructia de noi linii. Vezi, V.V. Stoika,
Standardizarea tipurilor de sine de pe reteaua Cdilor Ferate Romdne, in ,Buletinul
Cailor Ferate Romane”, Bucuresti, XII, nr. 79, 1925, p. 1896.
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regim unitar in domeniul transporturilor feroviare in locul regimului
mixt existent (retelele de stat alaturi de cele particulare). La 19 iunie
1925, s-a infiintat pe langa Ministerul Comunicatiilor un organ
consultativ, care isi dadea avizul in problema tarifelor, a coordonarii
lor si a altor probleme legate de politica economica generala.

Pe 2 februarie 1927, in timpul guvernarii Alexandru Averescu, este
infiintat un Subsecretariat de stat al Ministerului de Comunicatii in
locul Directiei generale existente pana la aceea data. A fost redus
numarul directiilor de exploatare de la 14 la 5 si a fost restransa
competenta acestora. La revenirea liberalilor la guvernare, aceasta lege
a fost abrogata, revenindu-se cu unele amendamente, la 13 august
1927, 1a legea din anul 1925. Parlamentul a elaborat Legea pentru crearea
regiei autonome a C.F.R., la 1 iulie 1929, cu scopul unei mai bune
gospodariri.

Cresterea capitalurilor in industrie a fost sprijinita de banci.
Caracterul monopolist pe care l-au capatat unele mari unitati de credit,
in primul rand Banca Romdneascd, Banca Marmorosch Blanck et Co., Banca
de Credit Rominesc, marile banci romanesti din Transilvania, au
determinat schimbarea raporturilor dintre capitalul bancar si cel din
industrie. Cresterea mijloacelor banesti a dat institutiilor financiare
posibilitatea sa sustind intreprinderile mari pe masura concentrarii
productiei si a sporirii dimensiunilor activitatii lor. La aceasta avea sa
contribuie infiintarea, in 1923, a Societatii Nationale de Credit
Industrial, care si-a indreptat sprijinul, inainte de toate, spre marea
industrie®.

Au fost puse bazele industriei nationale de armament. Dezvoltarea
unor ramuri economice cu aplicabilitate in domeniul militar
(metalurgia, electronica, chimia, constructiile de masini etc.) a permis
Romaniei, la jumatatea deceniului al IV-lea, sa dezvolte aceasta
ramura industriald®. Dupd infiintarea Intreprinderii Aeronautice Roméne
(ILA.R)), in 1925, si a Uzinelor Copsa Micd Cugir (1928) - prima
specializata in productia de avioane de lupta, iar celelalte in armament
si munitie de infanterie -, a urmat infiintarea si dezvoltarea
modernelor uzine Malaxa si Astra, precum modernizarea si dezvoltarea
Uzinelor de Fier si Domeniile Resita S.A., a Societdtii Titan-Nddrag-Cilan,
Uzinele de Fier ale Statului din Hunedoara, intreprinderile Voina,
Concordia, Industria Sarmei Cadmpia Turzii, Societatea Lonea, Societatea
Nationald de Gaz Metan si altele, care au permis producerea unor
importante cantitati de munitie, asimilarea si trecerea la fabricarea

8 Industria mecanico-metalurgicd. Date gi observatiuni, Bucuresti, 1928, p. 61.
® Virgil Madgearu, Evolutia economiei romdnesti dupd rdzboiul mondial,
Bucuresti, 1940, p. 357-358.
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unor tipuri de armament de infanterie si artilerie si a altor mijloace de
lupta.

Uzinele Copsa Mica-Cugir produceau pusti-mitraliera Z.B., cu
munitia aferenta; Pirotehnica si Arsenalul Armatei, Fabrica Voina
produceau aruncatoarele de mine (mortierele) de 60 mm si 81,4 mm,
cu munitia specifica; Uzina Astra Bragov realiza tunuri antiaeriene si
munitie de 37 mm; Intreprinderea Concordia Pitesti era profilata pe
tunuri de 47 mm, iar Uzinele de Fier si Domeniile Resita S.A. producea
tunul de 75 mm cu munitia sa.

Pana in anul 1927, indicii de crestere a fortei motrice instalate au
fost devansati de cei ai numarului de intreprinderi industriale si al
personalului angajat. Dupa 1927, situatia se inverseaza, indicele de
crestere al fortei motrice ludnd-o inaintea celui privind numarul
intreprinderilor si al personalului angajat, tendintd ce se accentueaza
in anii urmatori. Dovada sunt indicii de productie ai industriei mari
prelucratoare, care prezentau o linie continua ascendenta la aproape
toate categoriile; in anul 1928 fata de 1924, cand in linii generale a fost
atins plafonul antebelic, indicatorul respectiv era de 117,3 in ramura
alimentara, 217,2 in chimie, 189,6 in textile, 168,9 in metalurgie, 173,4
in hartie, 152,7 in materiale de constructii si 283,3 la electrotehnica.
Indici mari, dupad fluctuatii mai mult sau mai putin pronuntate,
realizasera si ramurile: pielarie (144,3), sticla si ceramica (127,1).
Singura aflata intr-un neintrerupt regres era industria lemnului, cu un
indice de 88,8 fata de 1924. Pentru acelasi interval, indicele de
productie ponderat a fost de 151,41,

Paralel, s-a produs o diversificare a productiei. In ramura
metalurgica, s-a trecut la fabricarea materialului rulant pentru C.F.R.
(locomotive, vagoane de calatori si de marfuri, cisterne pentru
transportul petrolului etc.) si s-a initiat productia de armament si a
unor motoare necesare aviatiei. $i industria chimica 1si largise gama
sortimentelor, adaugand la traditionalele intreprinderi de distilare a
petrolului, de sapunuri, de lumanari si altele, unitati profilate pe
diversi acizi, sulfati, azotati, soda, coloranti, lacuri, cerneluri, articole
de cauciuc, din os etc.

Industria nationala de apdrare nu era insd capabila sa asigure
inzestrarea armatei 1in proportie satisficitoare. Intreprinderile
romanesti de armament se confruntau cu mari greutati. Un exemplu
este dat de uzinele Copsa Micd-Cugir, care, la jumatatea anului 1929, au
reusit achizitionarea materialului necesar amenajarii liniilor
tehnologice, dar trecerea la productia de serie s-a dovedit dificila, fiind
necesare fonduri suplimentare pentru organizarea societatii

1 Joan Saizu, op.cit., p. 110.
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metalurgice. Efectele crizei economice au afectat si aceasta
intreprindere, care, in anul 1932, dupa ce a executat o comanda in
valoare de 26 milioane lei, ,a incetat orice activitate, inchizdndu-gi portile
si concediind lucrdtorii”". Astfel, armata romana a ramas dependenta
de import, indeosebi la mijloacele de transport auto si masini de lupta
(tancuri usoare si grele, transportoare blindate s.a.).

Referitor la directiile care trebuiau imprimate dezvoltarii
industriale, specialistii militari au propus urmatoarele masuri:
~consolidarea industriilor de bazd; favorizarea industriilor transformatoare
ale produsului solului si subsolului nostru, care constituie importante
materii prime nationale; ajutarea industriilor anumitor produse necesare
exportului; in fine, sustinerea cdt mai completd a industriilor care ne
garanteazd apdrarea nationald” 2.

Importanta traficului aerian era insa apreciata, aproape exclusiv,
prin prisma capacitatii de a apara integritatea teritoriala. In consecint3,
plecind de la necesitatea infiintdrii unei industrii aeronautice
nationale, fara de care aviatia nu se putea mentine, s-a cerut
constituirea unei societati pur romanesti, fara apel la finanta straina, si
adoptarea unei politici protectioniste complete. Pentru a incuraja si
mai mult activitatea aeronautica, s-a recomandat instituirea de premii
pentru cele mai bune constructii proprii in domeniul aviatiei'.

Dezvoltarea industriei proprii determina sporirea posibilitatilor de
inzestrare a armatei, constituind ,o chezdsie a sigurantei nationale”,
welementul fundamental al stabilititii nationale”*. O ramura noua pentru
industria romaneasca a fost aeronautica. Bazele ei au fost puse in anul
1925, cand a luat nastere Industria Aeronautici Romidnd (I.A.R.),
intreprindere cu capital mixt, roman si strain, pentru producerea de
avioane. In anul 1929, cind se prevedea incheierea programului pe
cinci ani de modernizare a aeronauticii militare, erau inregistrate in
serviciul statului roman 444 de aparate. Aici erau incluse si cele de
transport, scoala si antrenament.

A fost elaborat un nou plan de inzestrare pe cinci ani, cu
obiectivul dotarii aviatiei militare cu 922 aparate’. Dar, criza
economicd va narui acest plan. Astfel, in anul 1932, existentul de
avioane de lupta se ridica doar la 278 aparate, cu 17 mai multe decat in

" Arhivele Nationale Istorice Centrale (in continuare, A.N.I.C.), fond Casa
regala, dos. 25/1933, f. 1-4.

2. C. Verdes, Romdnia. Studiu geografic, fizic, economic si militar (teatre de
operatiuni), vol. I, Bucuresti, 1939, p. 71.

13 G.C. Fernic, Cum putem avea o aviatie militard §i civild puternicd, in
»~Aeronautica”, I, nr. 3, 1926, p. 25.

1 Enciclopedia Romaniei, 1939, p. 194.

5 A.N.I.C, dos. 37/1931, f. 1.
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anul 1928%. Participarea statului la ILA.R., precum si la Uzinele
metalurgice Copsa Mici-Cugir, era reglementata pe baza Legii privitoare
la intreprinderile industriale in legdturd cu apdrarea nationald, promulgata
la 25 iunie 1925.

Cresterea capacitatii de productie a industriei a insemnat si o
contributie la realizarea produsului social si a venitului national. in
anul 1913, produsul social era de 25%, iar venitul national de 19,6%; in
1929, se inregistreaza o crestere a produsului social de 34,6% si a
venitului national de 22,9%. Ponderea principalad in cadrul industriei
nu era detinuta de ramurile grupei ,,A” - a mijloacelor de productie -,
ci de cele ale grupei ,,B”, a bunurilor de consum. Astfel, in anul 1922,
grupa , A” detinea 34,2% din industrie, iar grupa ,B” avea 65,8%; in
anul 1928, se inregistreaza raportul de 33,7% pentru grupa ,,A”, fata de
66,3% al grupei ,B”"7.

O importanta strategica, pentru organizarea militara defensiva, o
avea sistemul de comunicatii al Romaniei. Drumurile si soselele
masurau, in 1922, o lungime de 103.000 km. Caile ferate depaseau
10.000 km, in anul 1921, pentru ca, la sfarsitul deceniului al IV-lea, sa
ajunga la 11.410 km. Factorii de decizie politico-militari au luat masuri
pentru modernizarea cailor ferate existente, dublarea unor portiuni si
constituirea de noi tronsoane pe traseele Brasov-Nehoiasu-Buzau,
Bumbesti-Livezeni, Ilva Mica-Vatra Dornei. Au fost efectuate ample
lucrari de modernizare a drumurilor nationale: Bucuresti-Brasov-Cluj-
Oradea, Ploiesti-Buzau, Orhei-Balti, Bucuresti-Oltenita, Turnu Severin-
Orsova-Mehadia, Turtucaia-Silistra-Constanta, Constanta-Mangalia-
Balcic. S-a urmarit realizarea unui sistem de comunicatii complex
(rutier si feroviar) intre diferitele regiuni ale tarii.

O problema a fost rascumpararea de linii ferate. Din intinderea
exploatata de administratia C.F.R., 4.380 km - 38% - erau detinuti de 47
societati particulare, mai cu seama in Transilvania si Banat. Urmarind
o politica etatista In materie de cai ferate in scopul consolidarii
economice si apararii nationale, Ministerul Comunicatiilor a fost
autorizat prin lege, la 2 ianuarie 1923, sa ia in exploatare sau sa
rascumpere toate caile ferate particulare de pe intregul teritoriu, iar, la
13 decembrie 1925, a dobandit dreptul de supraveghere si control
asupra acelorasi categorii de linii. Ultima masura era necesara,
deoarece statul nu a putuse pana atunci sa rascumpere liniile si nici

16 Loc. cit.
7 N. P. Arcadia, Industrializarea Romaniei. Studiul evolutiv-istoric, economic gi
juridic, Bucuresti, 1936, p. 169-174.
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societatile respective nu s-au aratat dispuse pentru solutia propusa.

in anul 1926, statul roman a rascumparat reteaua societatii austro-
ungare de cai ferate de stat (STEG), preluand si serviciul unor obligatii
emise de ea, ca si liniile apartinand societatii Maramuregeana, iar, in
decembrie, a fost intocmit un proiect de lege prin care se cerea
ratificarea conventiilor referitoare la rascumpararea de catre statul
roman a actiunilor societatilor anonime de cai ferate bihorene (54 km),
caile ferate Arad-Cenad (252,436 km) si Matra-Crisana (150 km). Au
continuat, in acelagi scop, tratative si cu restul societatilor particulare
din Transilvania. In celelalte provincii, actiunea de rascumparare a
inceput dupa anul 1928,

S-au refacut atelierele de reparatii si intretinere a materialului
rulant. Contractele incheiate, inainte de anul 1922, cu Skoda,
Industriewerke Warchalowski, Eissler & Co., Maschinenfabrik, Paucksch,
Prometeus, Smoschawer et Co., Ringhoffer erau extrem de dezavantajoase
pentru Romania, ceea a dus la rezilierea lor, mai cu seama pentru
faptul ca majoritatea lucrarilor puteau fi executate in tara. La sfarsitul
anului 1925, reteaua C.F.R. dispunea de 15 ateliere principale, cu o
capacitate de 304 locuri acoperite pentru repararea locomotivelor, 184
locuri pentru verificarea si intretinerea vagoanelor de calatori si 80 de
locuri pentru executarea de lucrari de reparatie la vagoanele de
marfa®.

O sectie importanta a uzinelor de la Resita a luat nastere prin
infiintarea fabricii de locomotive, in anii 1921-1922. Noua sectie a fost
proiectata si executata in regie proprie de Uzinele Resita si cuprindea
un atelier de cazane si o hala de montaj. Fabrica dispunea si de un
birou de proiectare, cu personal specializat?'.

Intreprinderea Malaxa a achizitionat partial utilajul unei fabrici de
locomotive din Germania aflata in lichidare, precum si cumpararea
licentei de la firma germana Borsig. Conform legii din 13 martie 1927

8 .D. Dima, Importanta cdilor ferate romédne in bugetul public, Bucuresti, 1939,
p. 95.

' Victor Slavescu, Curs de transporturi, Bucuresti, 1930, p. 271-276; loan
Saizu, op. cit., p. 124-125.

20 Un rol important l-a avut Fabrica romdneascd de masini, ateliere de reparat
locomotive si vagoane ing. N. Malaxa et Co., al carei act de nastere a fost semnat in
1922. Singurul ei client era C.F.R,, cu care a incheiat un contract avantajos, fapt ce
i-a permis sa faca, inca din 1924, investitii relativ mari. In anul 1927, intre cele
doud parti s-a incheiat un alt contract pentru executarea gi livrarea a 20 de
locomotive noi.

2 Pana in anul 1944 s-au produs la Uzinele Regita 566 de locomotive noi gi
s-au reparat alte 1402. S. Bordan, G.C. Bogdan, 200 de ani de constructii de magini la
Resita. 1771-1971, vol. 1, Resita, 1971, p. 108.
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privitoare la fabricarea de locomotive in tara, se prevedea ca
intreprinderile cu un asemenea obiect de activitate sa fie anonime si sa
aiba un capital subscris declarat. In anul 1928, dupa mai putin de un
an, fabrica a devenit operationala, pe portile ei iesind prima
locomotiva cu abur, care purta numele constructorului roman. In
acelasi timp, au fost instruiti muncitori romani, care i-au inlocuit pe cei
germani la incheierea termenului de contract.

Din anul 1931, fabrica de locomotive Malaxa a inceput fabricarea
de automotoare echlpate cu motoare Diesel tip Ganz si transmisii
Mylius cu patru si cinci trepte. In paralel cu productia si reparatia
locomotivelor, s-a trecut si la fabricarea unui sistem de frana (sub
licenta Knorr) si a distribuitorului de aer.

Impreuna cu inginerul Henry Holban, Nicolae Malaxa?? a pus la
punct o strategie integratoare in spatiul national unificat pentru
domeniul constructiilor gi exploatarii automotoarelor. Intre anii 1932-
1934, savantul George (Gogu) Constantinescu a folosit principiul
sonicitatii la inventia sa Convertorul sonic de cuplu, aplicat cu succes la
locomotivele si automotoarele produse la wuzinele Malaxa din
Bucuresti.

In anul 1933, in plina crizd economici mondiala, uzina Malaxa
livra locomotiva cu numarul 100. Anii care au urmat pana la inceperea
celui de-al Doilea Razboi Mondial au fost ani de mare succes pentru
uzina Malaxa, care a devenit una dintre cele mai productive din tara,
fiind apreciata si cunoscuta in lumea intreaga. Productia cea mai
ridicatd a uzinei s-a realizat in anul 1935, cAnd s-au fabricat 93 de
locomotive.

In 1936, s-a realizat prototipul primei locomotive Diesel de
conceptie romaneasca care a intrat in fabricatie de serie, livrandu-se
catre CFR, in 1938, primul lot de 28 locomotive?3. La 14 septembrie
1926, a fost data in folosintd prima locomotivd de cale normala

2 Nicolae Malaxa a initiat si implantat in Romania industriile: de aparataj
pentru material rulant (1932-1943); motoare Diesel (1935); transmisii mecanice
pentru automotoare, inclusiv sisteme de comanda (1936-1937); tuburi de otel fara
sudura (1937, dupa procedeul Stiefel); locomotive Diesel pentru CFR (1938);
aparatura optica (1938).

» Incepand din anul 1939, uzinele Malaxa au fost in masura sa construiasca
toate categoriile gi tipurile de locomotive (seriile 50.100, 230.0, 142.000).
Locomotivele din seria 151.001, de conceptie romaneasca, erau cele mai puternice
din Europa la acea vreme si au avut un succes comercial rasunator la Targul
International de la Milano din anul 1940. Datorita succesului dobandit in
constructia de locomotive la uzinele Resita si Malaxa, incepand din anul 1930, in
Romania nu s-a mai importat nici o locomotiva.
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construita la Resita, dotata cu instalatii de ardere mixta?*. Conform
legii din 13 martie 1927, uzinei Re§lta i-a revenit executarea unor
importante comenzi de vagoane si locomotive. Incepand cu anul 1924,
nu s-a mai 1mportat combustibil pentru cdile ferate. La C.F.R. se afla
cel mai mare numér de muncitori. In Romania, traficul era de 3-4 ori
mai mic decat in statele industriale avansate. In raport cu profilul
economic al unor regiuni, traficul -era diferentiat substantial?>. La
cresterea lui s-a opus concurenta pe care o faceau unele mijloace de
transport.

Ciile ferate de interes local apartinand societatilor particulare din
Transilvania, indeosebi pe liniile inguste erau concurate de traficul
auto de calatori, marfuri si colete mici. De asemenea, transportul de
petrol era puternic concurat de traficul prin conducte. In ansamblu
sau, traficul feroviar a suferit o modificare esentiald, in sensul ca parte
din marfurile care altidata se indreptau spre Viena si Budapesta aveau
acum directia Bucuresti, porturile dunarene si Marea Neagra.

Statiile, impreuna cu instalatiile lor, au fost refacute, marite si
inzestrate cu aparatura si linii de garaj. Numarul lor a crescut de la
1.302 in 1924, la 1.417 in 1928, in vreme ce al haltelor s-a redus de la
260 la 1477%. Statiile de frontiera au fost mult marite si utilate in raport
cu cerintele traficului international; s-au refacut triajele din Barbosi,
Braila si Marasesti si numeroase poduri basculante, a fost sporita
capacitatea de primire si expediere a statiei Galati?’.

Cea mai mare parte dintre cele 154 de poduri distruse au fost
complet refacute, provizoriu sau definitiv. Unele au fost inlocuite cu
constructii noi de cale dubld (de exemplu, marile poduri de peste Prut,
intre Galati si Reni si in zona Buzdu). Podul de peste Dunare a fost
refacut cu ajutorul angajatilor de la Uzina Regita®.

La Marea Neagra, Romania avea sase porturi: Bugaz, Sulina,

24 Pana la acea data, statul roman nu a facut in tarda comenzi de acest gen.
Vezi, Istoricul desvoltdrii tehnice in Romdnia, vol. I, Bucuresti, 1930, p. 35-36; apud,
Ioan Saizu, op. cit.,, 1981, p. 127.

% De pilda, transportul de marfuri si calatori pe calea ferata al unei jumatati
de Moldova - regiune cu profil agrar - a fost, in 1925, din punct de vedere
cantitativ, egal cu traficul numai a doua statii apartinand oragelor industriale
Ploiesti si Timisoara. loan Saizu, op. cit., p. 128.

26, Anuarul statistic al Romaniei”, 1929, p. 145; 1934, p. 192-193.

27 1. Miclescu, Ciile noastre ferate de dupd rizboi, in ,Buletinul Cailor Ferate
Romane”, XIII, nr. 83-84, 1926, p. 2026; loan Saizu, op. cit., p. 125.

26 Terminarea, in anul 1923, a fabricii de locomotive, reorganizarea sectiei de
turndtorie - inceputd in anul 1926 -, instalarea in anul 1927 a noii linii de
macarale gi a primelor masini pneumatice etc. au constituit parghiile prin care
Resita a contribuit la refacerea si dezvoltarea transporturilor feroviare.
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Constanta, Mangalia, Cavarna si Balcic. Numai porturile Constanta si
Sulina realizau un trafic important. Primul dispunea de 59 rezervoare
pentru depozitarea petrolului, insumand o capacitate de 245.000 m?3.
Din punctul de vedere al nevoilor de aparare, traficul de cabotaj putea
contribui la dislocarea fortelor de pe teatrul de actiuni militare din est
pe Frontul de Sud, iar, de aici, pe Dundre, pana in vestul tarii.
Romania s-a straduit sa intretind senalul navigabil intre Braila si
Portile de Fier, operatiune foarte costisitoare din cauza bancurilor de
nisip, care se deplasau si reduceau adancimea optima.

Pentru refacerea porturilor si a instalatiilor anexe, statul roman a
acordat, intre anii 1919-1928, pe cale de credite extraordinare, suma de
268.551.954 lei. Deosebit de creditele de exploatare de 589.616.982 lei.
Parcul fluvial si maritim a fost dotat cu noi nave construite in tara si
strainatate, care au intrat in posesia Serviciului Porturilor Maritime,
S.M.R., Directiei Docurilor, Inspectoratului General al Navigatiei si
Porturilor, Admmlstratlel Pescariilor Statului, S.R.D. si partlcularllor
In 1927, existau, in Romania, opt santiere navale principale si doua
secundare, cu un capital social de 64.012.000 lei, cu instalatii insumand
2.126 H.P. si cu 2.427 lucratori. Cheltuielile de reparatii si repunerea in
exploatare a vapoarelor SSM.R. s-au ridicat, intre anii 1922-1927, la
suma de 128.114.888 lei?*.

Traficul mediu al N.F.R. a fost, intre 1922-1929, de 735.000 calatori,
4.300 tone bagaje, 31.400 tone marfuri in colete si 185.000 tone marfuri
diferite®. Rezultatele financiare au fost insa deficitare. Se poate explica
aceasta prin faptul ca vasele, fiind vechi, necesitau reparatii
costisitoare si mdelungate Statul a acoperit deficitele S.M.R. cu o parte
a veniturilor realizate in porturi. In anii 1919-1929, s-au folosit pe
asemenea cale 381.083.511 lei*.

Privitor la utilizarea spatiului aerian, aviatia a fost constituita,
initial, intr-un Inspectorat al Aeronauticii Mllltare Inceputul aviatiei
civile a fost in anul 1920, cand s-a infiintat, pe langa Mlmsterul
Comunicatiilor, serviciul numit Directia Av1at1e1 Civile. In 1923,
invocandu-se ca lipsa de legatura intre aviatia civila si militara
contribuia la risipirea fondurilor si a eforturilor, s-a decis trecerea celei
dintai la Ministerul de Razboi. Masura a fost combatuta pe motivul ca,
prin contopirea lor, se incalcau prmc1pule de existenta ale aviatiei
civile. In 1923-1924, cele doua ramuri au functionat cu bugete separate.
Treptat, aviatia civila a devenit o anexa a aviatiei militare. In 1929, cu

2 Victor Slavescu, Potentialul de rdzboi economic si financiar al Romdniei,
Bucuresti, 1937, p. 394.

% Ibidem, p. 376.

3 M. Negru, Viata Romaniei pe mare si pe Dundre, Bucuresti, 1935, p. 167-168.
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ocazia reorganizarii ministerelor, aviatia civila a fost trecuta de la
Ministerul de Razboi la Ministerul de Industrie, socotindu-se ca
dezvoltarea ei trebuia sd inceapa prin organizarea temeinica a
industriei aeronautice nationale.

La 30 martie 1927, s-a alcatuit un comitet care a infiintat Asociatia
Romana pentru Propaganda Aviatiei (A.R.P.A.). Sub ingrijirea A.R.P.A.
a fost organizata, in Romania, intre 23 iunie-1 august 1927, Prima
expozitie de aviatie, iar, la 15 noiembrie 1928, s-a inaugurat o scoala de
propaganda aviatica. Necesitate construirii unei fabrici care sa asigure
parcul de avioane pentru traficul aerian nu a fost materializata in
primii ani dupa razboi. Pentru inceput, s-au facut doua oferte: una de
partea societatii Astra Arad, de a pune la dispozitia statului intreaga sa
experientd in constructia de motoare de aviatie, consimtind
remontarea instalatiilor sale intr-o regiune centralda indicata de
Ministerul de Razboi si construirea oricarui tip de motor semnalat; a
doua, din partea unui grup de industriasi, care se asigurasera, in
prealabil, de concursul tehnic al fabricii H. Potez din Paris. Nici o
ofertd nu a fost acceptata, ceea ce a condus la intarzierea afirmarii
industriei aeronautice romanesti.

Soselele, pe care se raspandeau cea mai mare parte a productiei
agricole si un insemnat volum de produse industriale, erau cele mai
folosite in transporturi. Avantul luat de industrie a facut ca activitatea
transportului rutier sa sporeasca si s-a impus o preocupare pentru
modernizarea lui. Specialistii au considerat necesar, pentru a se ajunge
la o oarecare imbunatatire a traficului rutier, sa se sporeasca in mod
simtitor limita de 71.600 lei pentru un kilometru de sosea nationala. In
realitate, alocirile de sume pentru intretinere au fost in scadere, Astfel,
in 1923, s-au repartizat numai 82.342.000 lei, iar, in 1926, suma era de
75.510.000 lei, pentru ca, in 1929, sa fie alocati doar 61.000.000 lei.
Fondurile alocate nu reprezentau nici 10% din necesar, ceea ce a
influentat starea drumurilor, care nu corespundeau cerintelor
moderne de trafic. Insusi ministrul Lucrarilor Publice, I. Nistor,
declara, in iulie 1928, ca ,drumurile lasd mult de dorit”32.

Marele Stat Major roman arata ca ,,in forma lui modernd, razboiul nu
va mai putea fi dus numai de armatd, el va pune la contributie spontan,
continuu gi total, cu sau fard vointa poporului, totalitatea mijloacelor unei
natiuni; ca urmare, cu cdt aceasta va fi fost mai din timp si mai complet
pregdtitd sd se apere, cu atdt izbdnda se obtine mai repede, cu mai putine
sacrificii - in vieti §i in bani - i cu mai multe rezultate”.

32 Apud Ioan Saizu, op. cit., p. 132.
3 Arhivele Militare Romane (in continuare, A.M.R.), fond Marele Stat Major,
dos. 28, f. 509.
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In literatura de specialitate a vremii, se acredita ideea potrivit
careia victoria in razboiul intregii natiuni urma a fi decisa de
pregatirea acesteia pe planul economic. Necesitatea existentei unei
armonii intre strategia economica si strategia militara impunea ca
elaborarea acestora sa fie facuta concomitent. Determinante sunt
materiile prime - in special combustibilul - si existenta unei industrii
de armament si echipament tehnic, necesare inzestrarii unei armate
moderne.

Pentru deceniul trei, este de remarcat efortul depus in vederea
asigurarii armamentului si mijloacelor de lupta, indispensabile
inzestrarii marilor unitati si unitatilor nou infiintate pe teritoriul
Romaniei. Functionarea acestora la parametri condltulor campului de
lupta era condltlonata de calitatea materialelor. In situatia data, armata
romana dlspunea de o varietate de categorii provenite din diverse
surse si, In cadrul acestora, prezenta calibre si calitati tehnice diferite.

Se impunea reducerea categoriilor si, pe cat posibil, uniformizarea
calibrelor si trebuia indepartata dependenta de industria de armament
din strainatate. Toate acestea au generat dezbateri in cadrul cercurilor
politice romanesti. Rezultatul a fost votarea in Adunarea Deputatilor
la 11 iunie 1925, a Legii referitoare la intreprinderile industriale in legaturd
cu apirarea nationald. In baza acestei legi, au fost infiintate Uzinele
Metalurgice de la Copsa Mica si de la Cugir pentru fabricarea de arme
portative si de armament si munitie de artilerie, cu sprijinul
concernului Vickers si Industria Aeronautici Romdnd, cu capital si
tehnologie franceza. Desi, pana in 1929, s-a reusit achizitionarea
materialului tehnic necesar amenajarii liniilor de fabricatie, trecerea la
productia de serie nu a fost posibila din cauza absentei mainii de lucru
calificate si a incapacitatii asimilarii tehnologiei de fabricatie.

Criza economica a adéncit dificultatile cu care se confrunta tanara
industrie de armament. Totusi, in deceniul trei, pe linia introducerii de
armament modern 1in dotarea trupelor, s-a acceptat solutia
achizitionarii de materiale si piese de schimb pentru Regimentul de
care de luptd si a 5.000 mitraliere model Schwarzlose, pentru
completarea armamentului automat la unitatile de infanterie.

Analizand importanta industriei pentru apararea nationala, Victor
Slavescu scria: , Inapoia unor armate nationale care luptd pe campul de
bdtaie, se ingird o a doua armatd, a industriei, care procurd arme, munitiuni,
echipament, mijloace de transport etc. de o insemndtate considerabild si de a
cdrei rodnicd activitate atdrnd in bund parte insdsi rezultatele obtinute de

3 AMR, dos. 87, . 15-37.
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armatd pe cimpul de luptd”*. Existenta rezervelor de petrol, a gazelor
naturale, a materiilor prime vegetale, animaliere si minerale in
cantitati insemnate a creat convingerea justificatd a posibilitatii
dezvoltarii unei industrii nationale pentru nevoile proprii de aparare.
Dar, punerea in practica a acestui deziderat s-a dovedit a fi foarte
dificila.

Desi specialistii militari argumentau necesitatea credrii unei
industrii nationale de aparare, in primul deceniu interbelic, factorii
politici conducatori nu au intreprins toate masurile necesare. A fost
acceptata concluzia cd Romania, dupé 1918, dispunea de un potential
superior, care trebuia valorlflcat si pus in slujba apararii tarii, potrivit
principiului natiunii armate. In realitate, era o dlscrepanta intre
rezervele de materii prime (zacaminte de minereuri de fier, zinc, pirita,
aluminiu, mercur, plumb, aur, argint, mangan, antimonite) si gradul
de valorificare®.

In concluzie, initiativele luate in anii ‘20 de forurile politice
conducatoare de a crea uzine destinate productiei mijloacelor de
aparare nationala au constituit puncte de plecare spre inzestrarea
proprie a armatei. La 11 iunie 1925, Adunarea Deputatilor a votat, in
unanimitate, Legea privitoare la intreprinderile industriale in legdturd cu
apdrarea nationald. Strategia militara este dependenta de structura
fortelor armate si se executa in orientarea pe care o da in timp de pace
pregatirilor de razboi, conducerii acestora pe toata durata conflictului
armat si in principalele lui etape (campanii).

Masurile organizatorice initiate la nivelul conducerii politice,
inclusiv prin Legea relativa la organizarea armatei, din 23 iunie 1924 si
Legea relativa la modificarea legii de organizare a armatei, din 26
aprilie 1923, au fixat caracteristicile organismului militar romanesc in
functie de potentialul industrial si financiar al tarii si de doctrina
apararii nationale. S-a avut in vedere progresul tehnic din domeniul
armamentului, a carui utilizare necesita o pregdtire si o instructie de
luptd mult mai minutioase, concomitent cu modernizarea si sporirea
mijloacelor si materialelor de lupta, obiective a caror realizare a fost
ingreunata de posibilitatile industriale si financiare reduse ale tarii®.
Marele Stat Major roman a intocmit planuri pentru crearea uzinelor
care sa lucreze pentru nevoile armatei.

35 Victor Slavescu, Potentialul de razboi economic §i financiar al Romdniei...,
p. 161.

% Strategia militard romdneascd in epoca modernd (1859-1999), Bucuresti, 1999,
p- 96.

¥ Jonel Romeo Dragan, Armata Romind, Incotro? (Problemele integririi in
NATO), Bucuresti, 2002, p. 138.
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La jumatatea deceniului 4 al secolului XX, sub presiunea
evenimentelor politice internationale, s-a trecut la restructurarea si
redimensionarea precipitata a organismului militar, s-au efectuat
modificari in repartizarea fortelor pe diferite fronturi, s-au infiintat si
organizat in graba noi unitati si mari unitati, dar fara a avea
posibilitati proprii de dotare tehnico-materiala corespunzatoare.

THE NATIONAL DEFENSE INDUSTRY
IN THE ROMANIAN ECONOMIC AND FINANCIAL CONTEXT
(1920-1935)
Abstract

The experience of the First World War has raised — with great
acuity — the problem regarding the necessity of creating a national
defense industry, capable of ensuring the endowment of the armed
forces with modern war technique. In the disputes occurring over this
matter two conceptions have basically emerged: some people called
for the creation of a defense industry, able to provide the broadly used
means of combat; they pleaded for the procurement of the heavy
military technique from abroad, from those particular countries where
it was cheaper and more sophisticated. Other people pleaded for
producing the military technique within the country, on as large scale
as possible. One characteristic of the evolution of the economic and
military thinking in the interwar period is the theoretical
substantiation of the correlation between economy and war.

Keywords: army, national industry, defense, economic crisis,
endowment.
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