UN PROIECT FOARTE COSTISITOR: CAMIONUL
SOVIETIC ZiS-150, FABRICAT iN ROMANIA (1954-1963)

PETRE OPRIS”

In cursa unilateraldi pentru ajungerea din urma si chiar intrecerea
performantelor economice ale ,,capitalismului decadent”, liderul sovietic Nikita
Hrusciov se lauda la sfarsitul anilor 1950, chiar in Statele Unite ale Americii, cu
procentele din productia de otel a URSS care ar fi revenit fiecarui locuitor al tarii
sale. In acelasi timp, in Roménia, avea loc treptat o schimbare a modului in care
avea loc industrializarea tarii, incercandu-se evitarea greselilor savarsite la
Bucuresti, la Inceputul anilor 1950.

Dupa cum se cunoaste, liderii comunisti din Romania au preluat ad-literam
din URSS conceptia referitoare la industrializarea fortata a economiei. Pornind de
la dogmele lui Lenin si Stalin, acestia au hotarat dezvoltarea acceleratd a Sectorului
A — format din industriile extractive si prelucdtoare de materii prime (in special
carbune, minereuri feroase si neferoase), precum si din industria constructoare de
magini grele.

La Inceputul anilor 1950, aplicarea mimeticd 1n Romania a ideilor sovietice
de industrializare fortatd, concomitent cu cresterea cheltuielilor militare (impusa de
autoritatile de la Moscova in anul 1951), construirea Canalului Dunare — Marea
Neagra si reducerea drastica a investitiilor in agricultura au condus la Injumatatirea
rezervei de aur detinutd de Banca de Stat a Republicii Populare Romane. Acest
aspect a fost subliniat la 8 iulie 1953, de Gheorghi Malenkov si Anastas Mikoian,
in cursul discutiei de la Moscova cu membrii delegatiei condusd de Gheorghe
Gheorghiu-Dej. Cu acelasi prilej, Anastas Mikoian a exprimat o opinie negativa
fatd de planul roméanesc de inceperea fabricdrii la Brasov a unui model de
autocamion (chiar dacd se realiza sub licentd sovieticd), astfel: ,,Din cauza
volumului mic al productiei [,] autocamioanelor (corect: autocamioanele — nota P.

9]

Oprig) vor avea un pret de cost foarte ridicat™.

* Locotenent-colonel (in rezervi), dr.; e-mail: petreopris@yahoo.com.

I Mihnea Berindei, Dorin Dobrincu, Armand Gosu (ed.), Istoria comunismului din Romdnia.
Documente. Perioada Gheorghe Gheorghiu-Dej (1945-1965), Bucuresti, Editura Humanitas, 2009,
p. 429. intregul document privind discutiile care au avut loc la Moscova, in perioada 8-14 iulie 1953,
dintre delegatiile conduse de Gheorghe Gheorghiu-Dej si Gheorghi Malenkov, a fost publicat, initial,
in anii 2003 si 2005. Vezi Gheorghe Buzatu, Romdnia si marile puteri (1939-1947), Bucuresti,
Editura Enciclopedica, 2003, pp. 598-604; Dan Catanus, Octavian Roske, Colectivizarea agriculturii
in Romdnia. Dimensiunea politicd, vol. 11, 1953-1956, Institutul National pentru Studiul Totalitarismului,
Bucuresti, 2005, pp. 44-52.
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Deoarece ritmul de livrare a camioanelor sovietice si cehoslovace pentru
economia si armata Romaniei era mult mai mic decat asteptarile autoritatilor de la
Bucuresti, Chivu Stoica a reluat, la 13 iulie 1953, discutia despre uzina de
autocamioane in convorbirea cu prim-ministrul Gheorghi Malenkov, precizand ca
»halele au fost inainte construite, avem o mare parte din masini, proiectul este
trimis spre expertizare in URSS. In primii ani e vorba de 6 mii camioane, pentru
viitor se prevede dezvoltarea pand la 12 mii. Nu acoperim necesarul [de camioane
al Romaniei,] avem [nevoie de] 13 mii [de camioane, anual]”?. Este posibil ca
liderul politic roman sa se fi gandit in acel moment la cuptorul Siemens-Martin,
incalzit cu gaz metan, existent la Bragov incad din anul 1945 si care fusese folosit
initial pentru fabricarea de vagoane.

Anterior interventiei respective, Gheorghi Malenkov 1i sfatuise pe membrii
delegatiei romane sa amane ori sa contramandeze construirea la Brasov a uzinei
»Steagul Rosu”, unde urma sa fie produs camionul ZiS-150 (copiat de sovietici
dupd autovehiculul american ,International KR 117 si redenumit SR-101 in
Romania)’.

La randul sau, Nikita Hrusciov le-a spus roménilor, tot atunci, ca ,,ar fi bine
sd cooperati cu Ungaria si Bulgaria, ca sd nu va coste prea scump’™, insd a aprobat
in cele din urma ideea politicienilor din Romania, chiar dacd Anastas Mikoian a
insistat pentru ca autoritatile de la Bucuresti sd importe camioane din Cehoslovacia, iar
Viaceslav Molotov a propus construirea de ateliere in Romania, unde sa fie montate
autocamioanele livrate de Uniunea Sovietica sub forma de subansamble si piese.

Autoritatile romane nu au renuntat la ideea lor si Anastas Mikoian a
incercat din nou sa tempereze visurile liderilor de la Bucuresti, in cursul unei
intalniri care a avut loc tot la Moscova (29 ianuarie 1954), astfel: ,,Sa nu credeti ca
nu vrem sd produceti autocamioane, facefi cum credeti, dar va atragem atentiunea
ca fabrica va lucra in pierdere. Mai bine afi importa camioane din CSR
(Republica Socialista Cehoslovacia — nota P. Opris), cehii produc camioane foarte
bune™.

Ideea respectiva a fost reluatad de Anastas Mikoian 1n prima zi a celei de-a
IV-a sesiuni a C.A.E.R. (Moscova, 26-27 martie 1954) si un membru al delegatiei
roméne (rdmas neidentificat) a notat astfel: ,,Se fabrica camioane de 2-3 tone in
RDG, CSR (Cehoslovacia — nota P. Opris), Ungaria si, In prezent, si Roméania
incepe (Sic!). Este necesard specializarea, unul sa faca de 1,5 tone, altul de 3 tone,
altul de 7, de 10 tone etc. Fiecare un tip si nu toatd gama.

Tov. Mikoian citeaza raspunsul dat de [reprezentantii companiei] ,, Ford”
la intrebarea unor specialisti sovietici, daca o productie de cateva zeci de mii [de]
camioane poate fi rentabild. ,,Ford” a raspuns cda numai oamenii foarte bogati pot

2 Mihnea Berindei, Dorin Dobrincu, Armand Gosu (ed.), op. Cit., pp. 433-434.

3 Cezar Stanciu, Frafia socialistd. Politica RPR fata de tarile , lagarului socialist”, 1948-1964,
Targoviste, Editura Cetatea de Scaun, 2009, p. 95.

4 Mihnea Berindei, Dorin Dobrincu, Armand Gosu (ed.), op. cit., p. 434.

5> Arhivele Nationale Istorice Centrale (in continuare: AN.L.C.), fond C.C. al P.C.R. — Cancelarie,
dosar nr. 153/1954, f. 16-17. Apud Cezar Stanciu, op. Cit., p. 99.
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sa-gi permitd sa producd serii mai mici de 100.000 [de camioane, anual]. S-a
dovedit ca ,,Ford” a avut dreptate si, in URSS, o uzind a fost construitd cu o
capacitate de 200.000 si alta de 80.000 [de autocamioane, anual]®.

Este dovedit ca o uzina de camioane, care produce 5000 de bucati [anual],
nu poate concura (corect: nu este rentabild — nota P. Opris).

Tovardsii vor sa repete gregelile noastre. A invata din experienta Uniunii
Sovietice inseamna a nu repeta greselile (subl. n.)””.

In paralel, in anii 1953 si 1954, autorititile romane au exportat in
Republica Democrata Germanad materii prime minerale si au primit in schimb o
parte din tehnologia industriald necesard producerii de camioane ZiS-150, la
Bragov (circa 1200 de utilaje)®. Liderii politici comunisti din Romania au incercat
astfel sd micsoreze importurile masive de vehicule similare din Uniunea Sovietica
(Z18-150, GAZ-51 ,Molotov™” si GAZ-63), Cehoslovacia (,,Praga RN” si , Praga
S5T”, care aveau o capacitate de transport de trei, respectiv cinci tone)'’, Polonia

% Povestea despre consultatia acordatd Uniunii Sovietice de citre firma ,,Ford” a fost reluatd de Nikita
Hrusciov la intalnirea de la Kremlin cu membrii Comitetului Executiv al C.A.E.R. (20 februarie
1963), dupa ce Alexandru Barladeanu se opusese din nou (la indicatia lui Gheorghe Gheorghiu-Dej)
planului sovietic referitor la infiintarea unui organism unic de planificare economica pentru statele din
C.AER.

La sfarsitul anului 1963, intr-o reuniune a Biroului Politic al C.C. al P.M.R., Gheorghe Gheorghiu-
Dej a prezentat frust opinia sa referitoare la efectele negative pe care le generau principiul
coexistentei pasnice dintre socialism si capitalism — promovat insistent de Nikita Hrusciov, incepand
din 1955 — si intentia declaratd a liderului comunist sovietic de creare a unui organism unic de
planificare economicd in C.A.E.R., astfel: ,,Ce sd facem daca suntem un stat centralizat [?]. In
capitalism, lucrurile acestea se petrec mult mai simplu decat la noi, mult mai simplu. Dacd nu stiu sa
lucreze bine, dau si faliment. Mare nenorocire nu este, in locul lui vin zece, noi insa nu putem sa dam
faliment, pentru ca avem monopol. Si-i Zicem: vrei sd iei asta, bine, nu, du-te incolo. Repet, ne gdsim
intr-o competitie nedeclarata cu tarile socialiste. Sa lasam dracu’ intrecerea cu capitalismul, ca il
umplem cu devize, cu comenzi (subl.n.)”. Apud Liviu Taranu, Gheorghe Gheorghiu-Dej in
istoriografia actuala. Ce i se imputd, ce i se recunoaste, in Silviu B. Moldovan (coord.), Arhivele
Securitatii, volumul II, Consiliul National pentru Studierea Arhivelor Securitatii, Bucuresti, Editura
Nemira & Co, 2006, p. 236.

7 Apud Cezar Stanciu, Devotati Kremlinului: alinierea politicii externe romdnesti la cea sovietica in
anii '50, Targoviste, Editura Cetatea de Scaun, 2008, p. 260.

8 Stenogramele sedintelor Biroului Politic si ale Secretariatului Comitetului Central al P.M.R. —
1952, vol. IV (partea a II-a), Arhivele Nationale ale Romaniei, Bucuresti, 2007, p. 355; Cezar
Stanciu, op. cit., p. 131; Idem, Frdfia socialistd. Politica RPR fata de tarile ,,lagarului socialist”,
1948-1964, pp. 59-62.

° La sfarsitul anului 1951, armata romana a primit 10 autocamioane GAZ-51 (denumite ,,Molotov”,
neoficial) si 60 ZiS-150, iar in ianuarie si februarie 1952 s-au receptionat 12 autoturisme de teren
Skoda 1101 VO (cunoscute in Romania sub indicativul T.T.), doui autoturisme GAZ M20 ,,Pobeda”,
83 de autosasiuri ZiS-150, precum si trei tipuri de autocamioane: 130 ZIS-150, 60 ZiS-151 si 40
Praga RN”. Petre Opris, Romdnia in Organizatia Tratatului de la Varsovia (1955-1991), Editura
Militara, Bucuresti, 2008, pp. 85-86.

10 TLa 28 noiembrie 1952, reprezentantii Romaniei si Cehoslovaciei au semnat la Praga o conventie
referitoare la furnizarea de armament, tehnica de lupta si munitii cehoslovace, in perioada 1952-1953.
Anumite prevederi din documentul respectiv nu au fost indeplinite la timp deoarece autoritatile
romane au fost reticente in privinta achitarii cu aur a comenzilor militare, in a doua jumatate a anului
1953, iar autoritatile de la Praga au avut probleme cu cele 200 de camioane ,,Tatra 805" comandate de
Romania. Lansat in fabricatie in anul 1953, acel model a fost dorit insistent si de conducerea armatei
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(,,STAR C60” si ,,STAR W14”, de trei, respectiv 3,5 tone), Republica Democrata
Germana (,,JFA H3A”, de 3,5 tone) si Ungaria (,,Csepel D-350”, de trei tone).

Pentru importurile de tehnica militara, armament si munitii din Cehoslovacia
si Polonia, autorititile de la Bucuresti au solicitat acordul celor de la Moscova. In
calitate de consilier sovietic al ministrului roman al Fortelor Armate, generalul-
maior Haritonov i-a precizat, la 6 noiembrie 1952, generalului de armata Emil
Bodnairas, faptul ca autoritatile de la Kremlin doreau si in viitor sa li se solicite
avizul pentru importurile de acel gen din statele aflate in blocul politico-militar
sovietic'!.

Efortul economic a fost foarte mare pentru Roméania si se cuvine si
precizam, ca exemplu, faptul cd autoritatile romane aveau de achitat peste 250
milioane de ruble (circa 700 milioane lei sau 55.542 kg aur fin'?) in luna august
1953 pentru produsele speciale provenite din Cehoslovacia, in special pentru
avioane de vanatoare S-102, livrate armatei romane la sfarsitul anului 1952 si in
urmdtorul an. Acestea erau o variantd a MiG-ului 15 si se produceau sub licentd
sovieticd in uzina de la Vodochody, situati la aproximativ 15 km nord de Praga. in
plus, Anastas Mikoian cunostea faptul ca datoria externd pe care Romania o avea
pana in luna noiembrie 1953 era de 260 milioane ruble, din care 50 milioane ruble
fatd de URSS, 155 milioane ruble fata de Cehoslovacia, 15 milioane ruble fata de
Polonia si 40 milioane ruble fatd de Republica Democratd Germana'®.

cehoslovace. Pana in luna decembrie 1955 s-au livrat totusi 308 exemplare pentru dotarea unitatilor
antitanc romane din Regiunile a II-a si a [1I-a Militare.

! Florin Sperlea, De la armata regald la armata populard. Sovietizarea armatei romdne, 1948-1955,
Bucuresti, Editura Ziua, 2003, pp. 104, 241.

12 Liviu Taranu, , Noul curs” in politica economica a Romdniei comuniste. August 1953, I, in
,Arhivele Totalitarismului”, Institutul National pentru Studierea Totalitarismului, anul XII, nr. 1-2
(42-43)/2004, pp. 166-167. Pentru calcularea in lei a valorii importurilor romanesti de produse
speciale din Cehoslovacia am utilizat raportul de schimb valutar existent la data de 5 august 1953 (1
rubld = 2,8 lei). Vezi Dan Citinus, Intre Beijing si Moscova. Romdnia si conflictul sovieto-chinez,
1957-1965, vol. 1, Institutul National pentru Studiul Totalitarismului, Bucuresti, 2004, p. 292.

13 Tatiana Volokitina, Convorbirile sovieto-romdne de la Moscova (ianuarie-februarie 1954) in
lumina noilor documente din arhivele rusesti, comunicare la sesiunea a VII-a a Comisiei mixte
romano-ruse, Ploiesti, 11-15 noiembrie 2002. Apud Vasile Buga, Convorbirile romdno-sovietice din
ianuarie-februarie 1954, in ,Arhivele Totalitarismului”, Institutul National pentru Studiul
Totalitarismului, anul X, nr. 3-4 (36-37)/2002, pp. 140-143, 150. La randul sau, Ungaria se confrunta
in anul 1953 cu probleme economice grave din cauza alocarii de resurse financiare §i materiale foarte
mari in domeniul militar. O parte din clauzele tratatului de pace de la Paris (10 februarie 1947) au fost
incélcate de catre autoritatile comuniste de la Budapesta dupa consfatuirea reprezentantilor tarilor de
democratie populard (Polonia, Cehoslovacia, Ungaria, Romania, Bulgaria) si ai URSS, care a avut loc
la Moscova (9-12 ianuarie 1951). Masurile de inarmare ordonate cu acel prilej de losif Stalin au fost
aplicate in toate statele din sfera de influentd sovietici reprezentate la reuniune. in cazul Ungariei,
efectivele militare au crescut, in 1952, peste nivelul de 200.000 de oameni, in conditiile in care, in
tratatul de pace de la Paris, era stabilitd o limitd maxima de 65.000 de militari in trupele de uscat si
5000 de oameni in fortele aeriene ungare. Totodata, autoritatile comuniste de la Budapesta au inceput
construirea unei linii fortificate la granita cu Iugoslavia, sub indrumarea consilierilor militari sovietici
— desi armata iugoslava nu avea intentia de a ataca Ungaria si, mai ales, unitatile sovietice care
stationau in acea tard. In consecintd, cheltuielile militare ungare au ajuns in 1952 la nivelul de 25%
din produsul intern brut, planificat. Dupd decesul lui losif Stalin (5 martie 1953), situatia economica
din toate tarile aflate in sfera de influenta sovietica a fost reanalizata la Moscova si, in cazul Ungariei,
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In scopul obtinerii sumelor necesare achitarii unei parti din datoria externd
a tarii, autoritatile de la Bucuresti au exportat 2,026 milioane de tone de cereale in
anul 1953, din care 900.000 de tone in Republica Democratd Germana, 875.000 de
tone in Cehoslovacia si cate 100.000 de tone in Polonia si Ungaria. in paralel, s-au
efectuat transporturi masive de carne si produse din carne, mai ales catre R.D.G.
(6000 de tone in anul 1952)' si Cehoslovacia. Autorititile de la Bucuresti erau
nemultumite de cererile foarte mari ale tarilor respective si, pentru perioada 1954-
1955, au dorit reducerea la jumatate a acelor exporturi (17.000 de tone de carne),
insa liderii de la Moscova au insistat, in luna iulie 1953, pentru menginerea R.D.G.
pe lista statelor in care Romédnia trimitea carne. Probabil, acestia au urmarit
imbunatatirea aprovizionarii cu alimente in R.D.G., pentru a detensiona situatia
creatd de politicienii est-germani si care a provocat revolta muncitorilor din
Berlinul de Est in Iuna iunie 1953.

Asamblarea primului SR-101 in productie de serie s-a finalizat la 12
octombrie 1954, sub coordonarea inginerilor Alexandru Tolpeghin, Mircea Hincu
si Miron Tasca, iar pentru anul urmator, s-a planificat realizarea a 3 000 de
autocamioane si 1 500 de motoare. Acel ritm nu a fost atins din cauza lipsei de
muncitori calificati, In primdvara anului 1955, reusindu-se fabricarea lunara a doar
150 de autocamioane si 80 de motoare pentru acestea, de catre 5 892 de salariati
(din care 3 333 erau din personalul auxiliar al uzinei din Brasov, o parte dintre ei
fiind scutiti medical pentru prestarea de munci normala si grea). In plus, normele
de productie experimentale din 1954 au fost mentinute in prima parte a anului
urmator, fapt ce a condus la depésirea lor foarte usor de catre personalul calificat i,
pe cale de consecintd, la cresterea exagerata a fondului de salarii'®.

Cu toate cd SR-ul 101 avea numeroase probleme cantitative si calitative,
fabricarea sa a continuat i, in a doua parte a anului 1955, s-au realizat la Brasov
peste 200 de autocamioane'®. Armata roméind a primit atunci doud exemplare
pentru incercari, in anul urmator, a receptionat 31 de vehicule, iar in 1957, s-au
achizitionat 200 de exemplare. Se cuvine sa precizdm si faptul ca, initial, SR-101
se realiza manual in proportie de 70% si a avut o cabinad de lemn. Treptat, ritmul de
productie a evoluat de la 700 de exemplare (in perioada octombrie-decembrie
1954) la 6 000 de autocamioane realizate In anul 1959 (toate avand cabine
metalice)!”.

s-au adoptat masuri de reducere drastica a efectivelor si a cheltuielilor militare. 100 Years — 100
Artefacts. Characteristic 20th Century Items from the Collections of the Hungarian Military History
Museum, MoD Military History Institute and Museum, Budapest, 2012, p. 16.

14 Stenogramele sedintelor Biroului Politic §i ale Secretariatului Comitetului Central al P.M.R. —
1952, vol. IV (partea I), Arhivele Nationale ale Romaniei, Bucuresti, 2006, p. 136.

5 AN.IC,, fond C.C. al P.C.R. — Sectia Economicd, dosar nr. 28/1955, f. 1-2.

16 Petre Opris, Industria romdneascd de apdrare. Documente (1950-1989), Ploiesti, Editura
Universitatii Petrol-Gaze din Ploiesti, 2007, p. 27.

17 Diferite surse orale au afirmat ca la Brasov au fost realizate circa 54200 de autocamioane SR-101
in perioada 1954-1963. Aceastd informatie urmeaza sa fie confirmatd sau infirmatd in cursul
cercetarilor pe care le vom face in continuare in arhivele din Romania.
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La sedinta din 1 aprilie 1955 a Biroului Politic al C.C. al P.M.R., generalul
Alexandru Draghici si-a exprimat nemultumirea fatd de planul colegului sau de la
Ministerul Fortelor Armate, generalul Emil Bodniras, de a discuta direct cu
autoritatile sovietice despre echiparea unitatilor Ministerului romén al Afacerilor
Interne. Alexandru Dréghici a insistat pentru ca M.A.L sa primeasca autocamioane
si arme automate moderne'®.

In cursul aceleiasi reuniuni, Emil Bodniras a declarat ci armata putea
primi autocamioane SR-101, insa foarte putine, deoarece planul de inzestrare (la
nivel de pace) avea niste limite pe care ministrul Fortelor Armate nu dorea sa le
depiseasca. In caz de rizboi, autorititile de la Bucuresti urmau sa rechizitioneze
mijloace de transport pentru echiparea tuturor unitatilor armatei’®. Totodatd, se
prevedea achizitionarea treptatd din URSS a unor camioane ZiS-151 si GAZ-63, in
perioada 1955-1959. Acestea se achitau in sistem clearing, in anul in care erau
receptionate de autoritatile romane. Pentru piesele de schimb primite din URSS,
Romania platea o treime din valoarea lor in momentul livrarii, restul urmand sa fie
achitat in zece ani, pe baza unui credit acordat de URSS?,

Tot in cursul sedintei din 1 aprilie 1955 a Biroului Politic al C.C. al
P.M.R., Chivu Stoica a mentionat ca autocamioanele ZiS-150 si varianta lor
romaneascd puteau fi modificate din punct de vedere tehnic, pentru a avea doua
diferentiale, in loc de unul. Gheorghe Gheorghiu-Dej si Emil Bodnéaras au respins
imediat ideea respectiva, expresia utilizatd de prim-ministru fiind clara: ,,Sa cautati
sd nu umblati dupa 7 iepuri™!. Acesta se gindea deja la pretul de productie al SR-
ului 101, in timp ce Chivu Stoica se temea ca proiectul pe care il sustinuse in iulie
1953 la Moscova, in fata lui Gheorghi Malenkov, Nikita Hrusciov, Viaceslav
Molotov si Anastas Mikoian, putea fi abandonat dupa doi ani de Gheorghe
Gheorghiu-Dej din cauza cheltuielilor foarte mari §i a lipsei de rentabilitate
economica*.

Din pacate pentru Romania, pretul de fabricare a SR-ului 101 a fost
prohibitiv din cauza seriei foarte mici de productie. Acest aspect i-a fost reamintit
fara menajamente lui Chivu Stoica de catre Anastas Mikoian (Moscova, 8 iunie
1964), astfel: ,,Cu privire la camioane, va spun concret. Cand dv. aveati greutati —
cdnd ati inceput sa faceti camioane §i ceva motoare — noi v-am dat un sfat. Oare
meritd sd dezvolti industria de camioane daca faceti un numar mic? Daca facefi
5000 de camioane, acestea vor fi de aur. V-am sfatuit. Atunci ati spus: vrem sa
construim. Afi [uat utilaje din R.D.G. si de la noi. Noud nu ne e teama de

18 Pentru detalii, vezi Petre Opris, Romdnia in Organizatia Tratatului de la Varsovia (1955-1991),
pp. 64, 84-85.

19 Gavril Preda, Petre Opris, Romdnia in Organizatia Tratatului de la Varsovia. Documente (1954-
1968), vol. I (1954-1961), Institutul National pentru Studiul Totalitarismului, Bucuresti, 2008, p. 151.
20 Petre Opris, Romdnia in Organizatia Tratatului de la Varsovia (1955-1991), pp. 65, 86.

2l Gavril Preda, Petre Opris, op. cit., p. 153.

22 Chivu Stoica s-a lamentat la sedinta din 1 aprilie 1955, astfel: ,,Am cheltuit, am organizat si acum s-
o lasam? A existat la C[omitetul de] S[tat al] P[lanificarii] pesimism, ca noi nu putem fabrica camioane”.
losif Chisinevschi a intervenit imediat pentru a aplana un posibil conflict: ,,Eu propun sa discutim

chestiunea aceasta alta data”(Ibidem).



150 Petre Opris

concurentd. Puteti face. Noi ne gdndeam ca maginile vor fi foarte scumpe. Dar se
vede cd n-am fost intelesi just. Noi v-am dat tot ce ati dorit si acum spuneti ca [:]
uite, Rusia ne-a impiedicat sa facem una sau alta (subl.n.)™>.

Se poate observa ca Anastas Mikoian a utilizat o comparatie foarte
asemanatoare cu cea rostitd in 1953 de Nikita Hrusciov, care s-a referit la pretul
prohibitiv de fabricare a tractorului KD-35, realizat sub licenta sovietica tot intr-o
uzina din Brasov: ,,Dacd faceti 5000 de camioane, acestea vor fi de aur”
(A. Mikoian, Moscova, 8 iunie 1964); ,,Tractorul vostru este un tractor de aur”
(N. Hrusciov, Moscova, 8 iulie 1953)%*. Metalul galben era o adevaratd obsesie
pentru liderii comunisti sovietici?

In anul 1957, inginerul roman Gheorghe Olteanu a incercat sa viziteze
,,VEB Automobilwerk Eisenach” — uzina in care se asambla noul autoturism
»Wartburg 311”7, Autoritatile est-germane au respins insa in mod categoric intentia
membrului delegatiei Marii Adunari Nationale, care a ajuns in acel an in R.D.G.,
pentru a intari relatiile de colaborare dintre cele doud state (4-16 septembrie 1957).
Cu acelasi prilej, Dumitru Coliu a dorit, Tnsa nu i s-a aprobat de autoritatile est-
germane si viziteze Intreprinderea de Utilaj Greu ,,Ernst Thilmann” din
Magdeburg-Buckau (fosta ,.Friedrich Krupp AG Grusonwerk”, unde, in timpul
Celui De-Al Doilea Razboi Mondial, au fost fabricate tancuri ,,Panzer IV”, tunuri
de asalt, torpile si transportoare de trupe). In anii 1950, productia acelei uzine era
compusd din echipamente de prelucrare a metalelor, laminoare, macarale si alte
tipuri de utilaje industriale. Totodata, autoritatile est-germane nu i-au permis lui
Dumitru Coliu sa viziteze intreprinderea de Stat ,,Carl Zeiss Jena”, unde se realizau
instrumente industriale de masurare si sisteme optice?.

Este posibil ca autoritatile est-germane sd nu fi acceptat vizita inginerului
Gheorghe Olteanu la uzina din Eisenach, in 1957, deoarece acestea doreau sa-si
protejeze secretele de fabricatie ale autoturismului ,,Wartburg 311” — lansat in
productie de serie in anul 1956, in locul demodatelor IFA F8 (un DKW F8, produs
initial de ,,Auto Union” din Zwickau, 1n perioada 1939-1942, apoi de catre est-
germani, din anul 1947 pana 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 cea de-a doua conflagratie
mondiald). Modelul ,,Wartburg 311" a fost produs in numeroase variante, pentru
onorarea cererilor existente pe piata est-germand, precum si in scopul exportarii
sale 1n 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

23 Mihai Croitor, Sanda Borsa, Triunghiul suspiciunii. Gheorghiu-Dej, Hrusciov si Tito (1954-1964),
vol. II, Cluj-Napoca,Editura MEGA, 2014, p. 490.

24 Vezi Petre Opris, Nikita Hrusciov dixit: ,, Tractorul dvs. este un tractor de aur” (1953), in contributors.ro,
luni, 21 septembrie 2015, a se vedea http://www.contributors.ro/cultura/nikita-hrusciov-dixit-tractorul-dvs-
este-un-tractor-de-aur-1953/ (accesat la 21 septembrie 2015).

23 Cezar Stanciu, Devotafi Kremlinului: alinierea politicii externe romdnesti la cea sovieticd in anii
50, p. 135; Idem, Fratia socialista. Politica RPR fata de tarile ,,lagarului socialist”, 1948-1964,
2009, p. 33.
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deja autoturismul ,,Syrena 100”. Producerea acestuia in serie a Inceput la 20 martie
1957 si autoritatile poloneze au dorit sd obtina circa 10.000 de exemplare, anual.
Modelul polonez a intrat astfel in concurenta directa pe pietele statelor comuniste
din Europa cu cel asamblat de est-germani la Eisenach. Primul a fost echipat cu un
motor cu doi cilindri (in doi timpi), mai simplu decat cel instalat pe ,,Wartburg
3117 (trei cilindri, in doi timpi). Forma caroseriilor era asemandtoare, dar ,,Syrena
100” avea doar doud usi, iar compartimentele pentru pasageri i bagaje erau mai
mici decat cele ale modelului est-german.

Cativa ani mai tarziu, Gheorghe Gaston Marin nu a fost de acord cu
proiectul de fabricare a unor autoturisme in Romania deoarece pretul lor era
prohibitiv pentru cetdtenii romani si pe piata externa era dificil de comercializat un
asemenea produs din cauza nivelului foarte ridicat al concurentei existente pe plan
mondial. De aceea, In perioada 1962-1963, presedintele Comitetului de Stat al
Planificarii i-a recomandat lui Gheorghe Gheorghiu-Dej sd nu fie achizitionata 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 ,,Arabella”, in mai multe variante, i care a intrat
in faliment in noiembrie 1961) si nici uzina propusd de compania franceza
,,Renault”?.

In aceeasi ordine de idei, putem considera plauzibild ipoteza noastra cu privire
la colaborarea autoritatilor de la Bucuresti cu compania franceza ,,Chausson”, in a doua
parte a anilor 1950, in sensul stabilirii unui acord confidential pentru realizarea
designului cabinei autocamioanelor SR-131 si SR-132 de catre inginerii francezi.
Statul roman achita o suméa de bani, In contrapartida, pentru serviciul respectiv si
importa un lot de autocare ,,Chausson APH 522 Luxe” pentru Oficiul National de
Turism ,,Carpati” (vehicule utilizate intensiv, din 1957 pand la mijlocul anilor
1960, pentru transportul turistilor straini care vizitau Romania). In acest sens, se
cuvine a fi studiat si rolul pe care 1-a avut Gheorghe Gaston Marin (presedintele
Comitetului de Stat al Planificarii, 1956-1965) in stabilirea contactului dintre
autoritatile comuniste de la Bucuresti si reprezentantii companiei ,,Chausson”—
fiind bine cunoscuta activitatea sa in Rezistenta Franceza, in timpul Celui De-Al
Doilea Razboi Mondial.

Deoarece pretul de productie a camionului SR-101 era foarte mare, iar
uzura morald a modelului era accentuatd, politicienii comunisti din Romania au
aprobat inceperea la Bragov, n anul 1958, a programului de proiectare pentru un
nou autocamion: SR-131 ,,Carpati”. Apoi, acel program a fost dezvoltat in scopul
producerii de autocamioane SR-132 ,,Carpati”, SR-113 si SR-114 ,,Bucegi” (in
diferite variante, destinate economiei nationale si utilizate inclusiv pentru
modernizarea parcului auto al armatei romane, in anii 1960), iar fabricarea
modelului SR-101 a incetat in anul 1963.

In concluzie, autorititile comuniste de la Bucuresti s-au straduit sa aplice
conceptia referitoare la industrializarea fortatd a economiei pornind de la modelul

26 Gheorghe Gaston Marin, fn serviciul Romdniei lui Gheorghiu-Dej. Insemndri din viatd, Bucuresti,
Editura Evenimentul Romanesc, 2000, p. 164.
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sovietic. Din pacate, rezultatele obtinute nu au fost cele scontate, esecurile fiind
foarte costisitoare in cazurile autocamionului SR-101 (circa 54 200 de exemplare
fabricate?”) si a tractorului sovietic pe senile KD-35. In opinia noastra, Gheorghe
Gheorghiu-Dej a pornit corect de la ideea importarii unor licente de fabricatie si
achitarea lor in contrapartidd cu produsele realizate in noile uzine din tara,
deoarece inginerii $i muncitorii din Roménia nu aveau experienta pentru a proiecta
si fabrica singuri, in Intregime, produse de acel gen, in conditii de eficienta
economica. Totodatda, liderul comunist roman a fost constient de veridicitatea
afirmatiilor lui Gheorghe Gaston Marin privind concurenta existenta pe plan
mondial §i greutdtile care pot si apard din cauza dezvoltirii insuficiente a
infrastructurii pentru o asemenea industrie.

A VERY EXPENSIVE PROJECT:
THE SOVIET TRUCK ZiS-150 MADE IN ROMANIA (1954-1963)

(Abstract)

Our paper is dedicated to the development of the truck industry in Romania. The
problems encountered after 1946 worsened in the early 1950s, and we present a few
examples of the waste of Romanian resources to manufacture obsolete Soviet trucks under
license. At the heart of our project is the effort to gain greater understanding of the
fundamental shift from a bipolar confrontation to a truly global one, the impact of the new
industrial revolution in the field of technological innovation, and the position of Romania in
the international military, economic and political system — and the interconnections
between all three developments.

Keywords: communism, licence, Romania, Truck ZiS-150, USSR.

?TDiferite izvoare orale din Romania sustin ca primele autocamioane SR-101 (probabil prototipuri sau
din seria zero) au fost prezentate la o defilare desfasurata la 1 mai 1954, cu prilejul sarbatoririi Zilei
Muncii. Ambele informatii urmeaza sd fie confirmate sau infirmate cu ajutorul documentelor
existente in arhivele romanesti.



