TENTATIVE DE VANZARE iN STRAINATATE
A UNOR PRODUSE AERONAUTICE ROMANESTI (1984-1985)

PETRE OPRIS’, RADU STAN"

A existat odata, la Brasov, o uzina unde se asamblau avioane de vanatoare
IAR-80 si Messerschmitt Bf 109. Asa ar putea incepe un studiu despre istoria
aeronauticii roméanesti din perioada celui de-al Doilea Razboi Mondial. Bibliografia
dedicata acestui subiect este vasta si, fara indoiald, extrem de interesantd pentru
pasionatii de masini zburatoare, indiferent de cocarda pe care au purtat-o acestea la
un moment dat.

Ce s-a intAmplat cu uzina respectiva si oamenii care lucrau acolo? Intrebarea
este fireascd si vom expune pe scurt situatia, inainte de a trece la subiectul principal
al studiului nostru memorialistic.

In octombrie 1943, Ministerul roman al Aerului si Marinei a initiat o comanda
pentru livrarea de catre compania germana ,,Messerschmitt” a 235 de avioane de
vanatoare Messerschmitt Bf 109 G, montarea lor urmand sa fie realizata la uzina
ILA.R. din Brasov. Din comanda respectiva au fost primite 49 de avioane Me—109
Ga-2 si 160 Me—109 Ga—4, neasamblate. in paralel, autoritatile militare romane au
solicitat licenta de fabricatie a motorului de avion Daimler Benz 605 (1475 CP),
precum si licentele si documentatiile necesare modificarii modelului Me—109 Ga—4
in versiunea Ga—6. Partea germana a expediat in 1dzi 60 de motoare DB 605 pentru
asamblarea lor la Brasov, la fel ca avioanele comandate de Ministerul Aerului si
Marinei'.

In perioada noiembrie 1943 — octombrie 1944, au fost asamblate in Romania
49 de avioane de vanitoare Me—109 Ga—2*. Conditiile de munca de la Brasov s-au
inrdutatit in primavara anului 1944, cand uzina [.A.R. a devenit tintd pentru avioanele
americane care bombardau Roménia, atit inainte de a ajunge pe aerodromurile
amenajate in jurul Poltavei (URSS), cat si pe drumul de intoarcere pe aerodromurile
proprii din Italia. Astfel, in cursul raidului efectuat de aviatia americand in 6 mai
1944, asupra uzinei I.A.R. au fost distruse 37 de avioane Me—109 Ga—4, aflate inca
in lazile germane de transport care au ajuns la Brasov”.

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

* Inginer militar; e-mail: radustan33@gmail.com.

! Dan Antoniu, /llustrated History of Romanian Aeronautics, 1909—1948, Bucharest, 2014, p. 234.

2 Litera »a~ provenea de la cuvantul german ,ausldand” (,,strdin”) si indica faptul cd avionul
respectiv a fost fabricat sau asamblat in afara Germaniei.

3 Dan Antoniu, op. cit., p. 234.
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Pentru a evita distrugerea completa a utilajelor si masinilor-unelte, a materialului
aeronautic, precum si pierderile de personal, autoritatile roméne au dispus dispersarea
utilajelor si materialelor aflate in uzina si a muncitorilor. In consecinta, in perioada
iunie — octombrie 1944 au fost montate in sectiile I.A.R. de la Caransebes si Arpasu
doar 13 aparate Me—109 Ga—4.

Prin ordinul circular nr. 18540, emis de Subsecretariatul de Stat al Aerului la
9 martie 1945, s-a anuntat ca lucrarile pentru asamblarea de avioane Me—109 Ga—4,
modificate in versiunea Ga—6 (reincepute In luna ianuarie 1945, la care se foloseau
atat celulele importate pana la 23 august 1944, cat si piesele si subansamblele
provenite de la alte aparate) se desfasoara la Caransebes. Ulterior, sectia respectiva
a ajuns din nou la Brasov si, pana in luna decembrie 1947, s-au montat 34 de
aparate Me—109 Ga—6 — care au fost trimise Grupurilor 7 si 9 Vanatoare (organizate
pe doud escadrile, fiecare avand céte noud aparate), iar pana in octombrie 1948
s-au mai livrat 28 de avioane Me—109 Ga—6".

La 19 iunie 1945, a fost promulgatd Legea nr. 511 privind trecerea industriei
romanesti de razboi la productia de pace. Pe baza acesteia, guvernul de la Bucuresti
a discutat despre schimbarea domeniului de activitate al ,,Regiei Autonome [.A.R.
Brasov”, propunénd ca in locul avioanelor militare sa fie produse, sub licentd, tractoare
germane Lanz-Bulldog (modelul echipat cu un motor de 45 CP). Deoarece Roméania
si estul Germaniei se aflau sub ocupatia armatei sovietice, autoritatile roméane au
solicitat acordul celor de la Moscova pentru a indeplini planul guvernului de la
Bucuresti.

Autoritatile de la Moscova au acceptat propunerea respectiva si, in 12 octombrie
1945, s-a incheiat contractul dintre Ministerul Agriculturii si Domeniilor si ,,Regia
Autonoma [.A.R. Brasov” pentru producerea la Brasov, sub licentd germand, a
tractorului ,,Hanomag R 40” (echipat cu un motor diesel de 38 CP). Renuntarea la
proiectul Lanz-Bulldog s-a facut la initiativa inginerului Ion Grosu, directorul
Fabricii de Celule a uzinei I.A.R., considerand ca tractorul respectiv era uzat moral.
Trei zile mai tarziu a fost semnat si contractul dintre Subsecretariatul de Stat al
Aerului si ,,Regia Autonoma [.A.R. Brasov” pentru asamblarea a 60 de avioane
Me-109 Ga—4 din partile componente livrate de Germania pana la 23 august 1944
si includerea la acestea a tuturor modificarilor tehnice realizate de inginerii germani
si roméani pentru versiunea Ga—6.

In cursul unei vizite pe care a efectuat-o in Uniunea Sovietici, in aprilie
1946, Gheorghe Gheorghiu-Dej a fost sfatuit de losif Stalin sa se gandeasca la
fabricarea in Romania a unor tractoare senilate americane ,,McCormick-Deering”.
Liderul comunist roméan a mentionat la 3 aprilie 1946 despre planul industriasului
Nicolae Malaxa privind infiintarea unei societati romano-sovieto-americane, care
sa se ocupe de producerea unor tractoare in Romania (probabil sub licentd americand),
iar Tosif Stalin a fost de acord cu planul lui Nicolae Malaxa.’

4 4 -
Ibidem.
5 Mihnea Berindei, Dorin Dobrincu, Armand Gosu (ed.), Istoria comunismului din Romdnia.
Documente. Perioada Gheorghe Gheorghiu-Dej (1945—1965), Bucuresti, Editura Humanitas, 2009, p. 57.
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La sfarsitul anului 1946, s-a finalizat asamblarea primului tractor ,,Hanomag
R 40” la ,,Regia Autonomi I.A.R. Brasov”®. Redenumit IJAR—22, acesta a fost produs
sub licentd germand in Romania pana in anul 1951, avand aprobarea autoritatilor
sovietice de ocupatie.

Doi ani mai tarziu, autorititile romane au renuntat la asamblarea la Bragov a
48 de avioane Me—109 Ga—4, primite din Germania pana la 23 august 1944, care
trebuiau modificate in versiune Ga—6 pentru dotarea fortelor aeriene romane (octombrie
1948)". Guvernul de la Bucuresti era obligat si respecte articolul 11 din Tratatul de
Pace de la Paris (semnat la 10 februarie 1947), in care se mentiona faptul cd Roméania
nu avea dreptul sa detind mai mult de 100 de avioane de lupta, iar la articolul 16 se
preciza ca: ,,Romania nu va dobdndi sau fabrica niciun fel de material de razboi de
provenientd sau conceptie germand §i nu va folosi sau instrui niciun tehnician,
inclusiv personalul de aviatie militar §i civil, care este sau a fost cetdatean german.

3. Materialul de rdzboi excedentar, mentionat in paragrafele 1 si 2 ale acestui
articol, va fi predat sau distrus, in termen de un an de la intrarea in vigoare a
Tratatului de fatd (subl.n.)”™.

Tratatul de Pace de la Paris a intrat in vigoare la 15 septembrie 1947 si autori-
tatile romane au renuntat dupa un an la asamblarea celor 48 avioane Me—109 Ga—4
ramase in depozit, respectand articolele 11 si 16 din tratatul respectiv.

Ulterior, la 30 noiembrie 1948, ,,intreprinderea Metalurgica de Stat Bragov”
(denumire primita de ,,Regia Autonoma [.A.R. Brasov” la 24 iunie 1947) a fost
inclusd 1n ,,Societatea sovieto-romana pentru fabricarea si desfacerea tractoarelor”
(Sovromtractor). Din acel moment au rdmas in Roméania numai cateva sectii si
ateliere dispersate unde se reparau tehnica si material acronautic.

Dupa aproape 20 de ani de la schimbarea profilului uzinei I.A.R., autoritatile
de la Bucuresti au aprobat achizitionarea a sase avioane de pasageri ,,BAC 1-11”
din Marea Britanie, pentru dotarea companiei ,,TAROM” cu aparate moderne si
rapide de zbor. Doua saptamani mai tarziu a fost aprobata si reinfiintarea Industriei
Aecronautice Romane (27 februarie 1968)°. Decizia respectivi a avut la baza studiile
intocmite 1n perioada 23 iunie — 10 septembrie 1967 de mai multi specialisti roméani
din domeniul aeronautic'®.

In cursul Plenarei Comitetului Central al P.C.R. (Bucuresti, 22 — 25 aprilie 1968),
Nicolae Ceaugescu a afirmat public, In premierd, dorinta sa de a se intensifica
fabricarea ITn Romaénia a unor categorii de armament si de tehnica de lupta pentru

S Arhivele Nationale Istorice Centrale (in continuare, se va cita: A.N.I.C.), Fototeca online a
comunismului romdnesc, cota 1/1947, fotografia #W052.

’ Dan Antoniu, op. cit., p. 234.

8 Romdnia in anticamera Conferingei de la Paris. Documente, Athivele Nationale ale Romaniei,
coord. Marin Radu Mocanu, Bucuresti, 1996, p. 417.

? Petre Opris, Romdnia in Organizatia Tratatului de la Varsovia (1955-1991), Bucuresti, Editura
Militard, 2008, p. 189.

" AN.LC,, fond C.C. al P.C.R. — Cancelarie, dosar nr. 29/1968, f. 38. Pentru intregul document,
vezi Petre Opris, Industria romdneasca de apdrare. Documente (1950-1989), Editura Universitatii
Petrol-Gaze din Ploiesti, 2007, pp. 216-233.
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inzestrarea armatei romane si pentru export. Planul respectiv a fost aprobat in
sedinta din 17 iunie 1968 a Prezidiului Permanent al C.C. al P.C.R. si, astfel,
Directia Generald de Mecanicd Find din Ministerul Industriei Constructiilor de
Magini s-a transformat in Centrala Industriald de Mecanica Fina si Aeronautica.
Tot atunci s-a aprobat infiintarea Institutului de Cercetari si Proiectari Armament,
Munitii si Aparaturd Optica (celebrul , Institut 1117, condus de colonelul ing. Stefan
Popa, apoi de colonelul ing. Mihai Buracu) si a Institutului de Cercetari si Proiectari
Aerospatiale (,,Institutul 222", condus de colonelul dr. ing. Eugen Teodorescu) .

In conformitate cu propunerile Consiliului de Ministri, centrala respectiva si
institutele nou infiintate au fost coordonate de Ministerul Industriei Constructiilor de
Masini si Ministerul Fortelor Armate'?.

Din momentul infiintarii sale, centrala a avut in subordine Directia Generala
de Constructii Aeronautice, Directia Lucrari Speciale, Uzina Mecanica Cugir,
Uzina Mecanicd Plopeni, intreprinderea Mecanica Sadu, Uzina ,,30 Decembrie”
Cugir, Intreprinderea Mecanica Mija, Uzina ,,6 Martie” (Zarnesti, jud. Brasov),
Uzina nr. 2 (Bragov), Uzina ,,Metrom” (Brasov), Unitatea nr. 6 Planoare si Constructii
Metalice (Ghimbav, judetul Brasov), Uzina de Reparat Avioane (Baciu), Intreprinderea
de Reparat Material Aeronautic (Bucuresti)"”, Intreprinderea Opticd Roména (Bucuresti),
Uzina ,,Laromet” (Bucuresti), precum si anumite sectii din alte uzine (in care se
fabricau produse speciale)'*.

Aceasta a fost structura organizatorica, de la care s-a plecat, in anul 1968,
pentru dezvoltarea industriei de apdrare a Romaéniei si reinfiintarea Industriei
Aeronautice Romane. Proiectele nationale au luat amploare in mod treptat si, in
perioada 1971-1989, s-a incercat o reducere substantiala a importurilor romanesti
de materiale militare din statele membre ale Organizatiei Tratatului de la Varsovia.
Totodata, s-au intreprins actiuni de stabilire a unor cooperdri cu alte state comuniste
pentru producerea de munitii, armament si piese de schimb pentru tancuri si aviatie, cu
scopul de a achita mai usor o parte din tehnica de luptd importatd de Romania. De
exemplu, in cadrul Intreprinderii de Reparat Material Aeronautic — Bucuresti s-au
produs piese de schimb pentru aviatie, utilaje de deservire, huse pentru avioane.
Totodata, au fost realizate reparatii medii si capitale pentru avioanele civile. Incepand
din 1969, au fost asimilate reparatia capitald a avionului [1-18 si a motoarelor
acestuia, precum si fabricarea sub licentd a avionului Britten-Norman BN-2
,.JIslander”.

Un alt succes major s-a inregistrat la Uzina de Reparat Avioane — Bacau.
Infiintatd la 17 aprilie 1953, unitatea respectivi a avut ca obiectiv initial de
activitate efectuarea de revizii generale pentru avioanele IAK—17 UTI, IAK-23 si
MiG-15. In anii care au urmat, profilul uzinei s-a largit, fiind reparate si aparate
MiG-17, 11-28 (Hong-5) si 11-28 U (HJ-5).

"AN.IC., fond C.C. al P.C.R. — Cancelarie, dosar nr. 100/1968, ff. 1-2.
12 1bidem, ff. 35-38.

13 pentru detalii, ibidem, f. 25.

Y Ibidem, ff. 17-18, 27.
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Dupa introducerea primelor avioane de vandtoare supersonice in dotarea uni-
tatilor romanesti, uzina din Bacau a fost dezvoltata in scopul efectudrii de reparatii
curente si generale la aparatele MiG-19, MiG-21 (F-13, PF, U, PFM, R, M, MF,
US, UM), MiG-23, L-29 ,,Delfin” si L-39 ,,Albatros”, precum si la motoarele VK—1
(instalate pe MiG—15 si MiG-17), R—11 F-300 (Produsul 37 F — pentru MiG-urile
21 F, P si U), R-13-300 (Produsul 95 — pentru MiG-urile 21 M, MF, SM si SMT),
M-701 C-500 (pentru avionul cehoslovac de scoala Aero L-29 ,,Delfin”) si WJ-5
(pentru Yian Y-7, varianta chinezd a avionului sovietic de pasageri An—24 T,
echipat cu motoare turbopropulsoare).

La Inceputul anilor *70, in cadrul uzinei din Bacau a fost realizat prototipul
avionului subsonic de luptd IAR-93 B (proiectul YUROM). La program au participat
Intreprinderea de Reparat Material Aeronautic — Bucuresti (pentru aripd) si Intre-
prinderea de Constructii de Avioane de la Ghimbav (care a furnizat suprafetele de
comanda ale avionului). Proiectul a fost continuat la Intreprinderea de Avioane din
Craiova (infiintata la 7 aprilie 1972), in cooperare cu autoritatile militare iugoslave.

Informatiile gasite in documentele aflate in arhive pot fi completate astazi cu
o marturie ineditd a unui participant la actiunile desfasurate la mijlocul anilor ’80
de autoritétile de la Bucuresti in domeniul industriei aeronautice. Planul general al
lui Nicolae Ceausescu, privind dezvoltarea capacitatilor de fabricare a unor avioane
militare si civile in Romania, precum si a doud modele de elicoptere, se afla deja
intr-un stadiu foarte avansat. in anul 1984, se punea acut problema vanzirii unor
aparate de pasageri BAC 1-11, montate sub licenta britanica la Bucuresti (proiectul
ROMBAC), a unor avioane subsonice de vanatoare-bombardament IAR-93 B
(proiectul YUROM) si a unor elicoptere SA-316 B ,,Alouette” si SA-330 ,,Puma”
(asamblate la Brasov, sub licentd franceza si redenumite IAR-316 B, respectiv
IAR-330 ,,Puma”).

eskesk

Martie 2017, Bucuresti

Marturia Iui Radu Stan®, director al Intreprinderii de Comert Exterior — Centrul
National Aeronautic din Bucuresti in perioada 4 mai 1984 — 14 decembrie 19835,
despre rolul pe care I-a avut la mijlocul anilor ’80 in promovarea exporturilor de
produse aeronautice romdnesti.

Roménia avea in program sa realizeze 80 de avioane ROMBAC 1-11. Primul
a fost gata In anul 1982 si inmatriculat YR-BRA, apoi au mai fost realizate inca

15 Inginer militar, absolvent al Academiei Militare Tehnice din Bucuresti, Facultatea de Mecanica,
Sectia Aviatie (Specialitatea Avion Motor). Director al Intreprinderii de Comert Exterior — Centrul National
Aeronautic Bucuresti (4 mai 1984 — 14 decembrie 1985). Director adjunct Export-Import la Intreprinderea
»Autobuzul” din Bucuresti (15 decembrie 1985 — 1 mai 1990).
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opt, in perioada 1983-1989. Toate au ajuns la compania ,, TAROM”, desi intreprin-
derea de Comert Exterior — Centrul National Aeronautic (I.C.E. — C.N.A.), pe care
am condus-o 1n perioada 4 mai 1984 — 14 decembrie 1985, le-a avut in planul sau
de export.

Am cerut, printr-o nota, aprobarea pentru a vinde primul exemplar, YR-BRA.
Am primit aprobarea scrisd a presedintelui Nicolae Ceausescu. De fapt, el voia sa
exportam $i masini, utilaje, instalatii, nu doar produse alimentare i materii prime,
care duceau la infometarea populatiei. Dar, vedeti ca cei de sub el nu prea erau
dispusi.

YR-BRA era considerat atunci avion prezidential deoarece avea dotari
deosebite si era singurul realizat i care zbura pe vremea mea (1984—1985). Era cel
prezentat conducerii de stat la 20 septembrie 1982 pe aeroportul Baneasa.

Am dus tratative cu multi potentiali cumparatori. Odata, in vara anului 1984,
a fost adus de citre George Pop un print arab, care locuia in S.U.A."® Acesta a sosit
la Bucuresti seara, cu avionul personal, impreund cu patru fete insotitoare si cu
consilierii sai. Am dus tratative toatd noaptea. Voia Incd un avion personal, mai
mare, dar nu pe YR-BRA. Printul a ascultat putin la discutii, dupa care a adormit
pe scaun. Ne-am inteles sa facem un avion asa cum vrea el, ,,green”, adica fara
finisari si vopsire finala. Trebuia sd-i montdm si rezervoare suplimentare de
combustibil, provizorii, in fuselaj, sd fie sigur ca poate trece Oceanul Atlantic in
zbor pana undeva in S.U.A. In ziua urmatoare a plecat si nu a deschis nici un L/C
(acreditiv), cum convenisem. Afacerea a murit.

Niste oameni de afaceri chinezi, care locuiau in Filipine, au contactat ambasada
noastra de la Manila, dorind sa intermedieze cumpararea de avioane ROMBAC 1-11
de catre R. P. Chineza. Dar noi nu primisem o astfel de informatie din China si nu
am raspuns la cererea din Filipine. Ambasada de la Manila m-a reclamat peste tot
si am primit dispozitie sd merg personal. Am plecat cu Sabina Téancu.

Ne-am intalnit cu chinezii din Filipine Intr-un oras din sudul Chinei, la 12 ore
de mers cu trenul accelerat de la Bejing. Am mers cu avionul i ne-am intors cu
trenul. Afacerea trebuia facutd cu o societate particulara care abia se infiintase si
care nu avea bani. Trebuia sd dam avionul, cu plata in rate anuale, fara vreo
garantie de plata. Afacerea nu s-a facut.

Glaser Derrik (fost pilot de incercari la ,,British Aerospace”, firma de la care
cumparasem licenta BAC) se pensionase si incerca si el si se pricopseascd. In
calitate de reprezentant-comisionar ne-a informat ca are o cerere din Turcia de la
un bogdtas englez, care dorea sa finanteze o firmd noud din Istanbul (,,Marmara

' Tn opinia generalului Victor Atanasie Stanculescu, cetdteanul britanic (de origine roméni)
George Pop — reprezentant al firmei ,,Rolls-Royce” iIn Romania, 1n anii 80 — a fost atdt membru al diviziei
motoare de avioane si echipament militar din cadrul firmei respective, cat si agent Secret Intelligence
Service (MI6). In sfdrsit, adevdrul... Victor A. Stinculescu in dialog cu Alex Mihai Stoenescu,
Bucuresti, RAO International Publishing Company, 2009, pp. 30-32, 34.



Tentative de vanzare in strainatate a unor produse aeronautice romanesti (1984—1985) 141

Airlines”) si sd cumpere ROMBAC 1-11. Am organizat deplasarea in Turcia cu
avionul YR-BRA, cu o echipéd foarte puternicd. Am zburat la Istanbul, unde am
avut o demonstratie aeriand. Am zburat apoi la Ankara. Turcii au facut multd
propaganda, lucraserd in R.F.G., aveau ceva bani si voiau sa infiinteze o companie
de transport aerian. Au adus presa, televiziunile, dar englezul s-a razgandit — nu
mai voia sa finanteze compania. Ca urmare, turcii au cerut s le dam avioane pe
datorie, fara vreo garantie de plata si sd le dam si echipaje si personalul tehnic
pentru exploatarea aeronavelor. Ei au venit ulterior la Bucuresti, dar nu am facut
afacerea'’.

Au fost tratative si cu alti clienti, dar toti fara bani.

In anul 1985, George Pop ne-a pus in legiturd cu compania ,,Dee Howard” din
S.U.A. Aceasta firma incepuse demersuri pentru a remotoriza avioanele BAC 1-11
deoarece acestea nu mai puteau opera pe marile aeroporturi, depasind normele de
zgomot si poluare cu gazele emanate. BAC-urile, ca si ROMBAC 1-11, erau
dotate cu motoare Rolls-Roys, tip Spey, pe care il fabricam noi. Acum intrase in
fabricatie la ,,Rolls-Roys” tipul Tay 650, cu dublu flux, mai putin poluant.

Am dus tratative la Bucuresti si am convenit sa liviam 12 avioane, pe masura
ce le fabricam. Urma ca firma ,,Dee Howard” sd se informeze in S.U.A. despre
posibilitatea obtinerii certificatului P.A. (pentru zboruri). Avionul nostru nu mai
putea avea acces pe unele aeroporturi deoarece se stabilisera noi niveluri de poluare
cu gaze si de sunet, pe care noi le depaseam. Totusi, avionul nostru putea zbura in
S.U.A. in configuratie VIP (Very Important Person).

Firma ,,.Dee Howard” ne-a chemat in S.U.A. la inceputul lui august 1985
pentru semnarea contractului. Am trimis acolo pe consilierul Mircea Costescu, nsotit
de un inginer de la Intreprinderea de Avioane Bucuresti — fabricantul. La 6 august
1985, ora 22,03, am primit telefon de la Mircea Costescu din S.U.A."® Convorbirea
a fost Inregistratd de Securitate si am gasit-o in dosarul meu, existent la Consiliul
National pentru Studierea Arhivelor Securitatii (C.N.S.A.S.)".

Mircea Costescu m-a informat ca a semnat pentru furnizarea unui avion
ROMBAC la pretul de 15 milioane de dolari — cu plata in avans a 30% din acel
pret in momentul semnarii contractului, iar restul de 70% la livrarea avionului de

'7" Autoritatile roméne au discutat cu reprezentantii firmei ,Marmara Airlines” in scopul
inchirierii de cétre acestia a doud avioane BAC 1-11 din seria 525 FT, detinute de compania ,,Tarom”
din priméavara anului 1977 (YR-BCJ si YR-BCK). Primul aparat a fost vopsit conform dorintei
reprezentantilor firmei turcesti. ,,Marmara Airlines” a fuzionat insa cu ,,Istanbul AL” i, desi exista un
interes pentru utilizarea celor doud avioane incepand de la 15 mai 1986, contractul a fost anulat.
Aparatele au revenit In mod oficial la ,,Tarom” in iunie 1986, cu inmatricularea romaneasca,
renuntandu-se la cea primita in Turcia: TC-ARI (YR-BCJ), respectiv TC-JCP (YR-BCK).

'8 Consilierul Mircea Costescu indeplinea in anul 1985 functia de inginer principal 1 la
Intreprinderea de Comert Exterior — Centrul National Aeronautic din Bucuresti.

' Dosarul respectiv a fost inregistrat la Departamentul Securititii Statului cu nr. 227346, iar la
Consiliul National pentru Studierea Arhivelor Securitatii (C.N.S.A.S.) are numarul ,,I 310470-V1” si
contine doud volume.
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fabricantul romén. Avansul era platibil in 30 de zile de la semnarea contractului
(In jurul datei de 5 septembrie 1985).

Pentru al doilea avion ROMBAC, americanii doreau o inchiriere pe 10 ani,
cu un acreditiv deschis din doi in doi ani. La sfarsitul celor opt ani se platea
diferenta de trei milioane de dolari. Rata lunara pe care firma ,,Dee Howard” urma
sd o achite pentru Inchiriere era de 125 000 de dolari.

Aparatele de pasageri mentionate in contract erau inmatriculate YR-BRC si
YR-BRD in Roménia §i urmau sa fie trimise in configuratie standard. Inginerii
americani din Seattle trebuiau sa studieze problema certificarii lor pentru zbor si a
inca 10 avioane ROMBAC, pe care partea romana dorea sa le livreze ulterior.

Dupa ce Mircea Costescu s-a intors din S.U.A. cu contractul semnat, am
solicitat autorizatia de export de la Ministerul Comertului Exterior, conform uzantelor.
Insa, eu am plecat in decembrie 1985 de la I.C.E. — C.N.A. si nu stiu ce s-a mai
intdmplat. Eu nu am auzit sa se fi exportat vreodata vreun avion ROMBAC 1-11,
considerat mandria industriei de aviatie din Romania!

Ceausescu era foarte interesat si aducem valutd si puteam sa il informez
atunci. Primul meu gef la Comitetul Municipal Bucuresti al P.C.R. (Constantin
Nicolae) ma lua cu el intotdeauna, unde se discutau probleme de export, inclusiv la
intalnirile cu Nicolae Ceausescu. La fel a facut si Gheorghe Pana (prim-secretar al
C.M.B. al P.C.R.). Puteam sa fac o informare scrisad catre Cabinetul nr. 1, dar cea
mai bund ocazie am avut-o atunci cand Nicolae Ceausescu a testat noul elicopter
AS 332 ,Super Puma”. Francezii l-au construit la inceput in variantd VIP si l-au
prezentat mai multor sefi de state.

Jacques Courtin® de la O.G.A. (L’Office Général de I’Air) a discutat cu mine
si am organizat impreuna prezentarea, gandind ca poate Nicolae Ceausescu il vrea
ca elicopter prezidential. Francezii au adus elicopterul cu un echipaj pe aeroportul
Baneasa. Acolo, cei de la aeroport au instalat o masa, scaune si umbrela de soare.
Courtin si cu mine l-am asteptat pe Ceausescu sub umbreld. Ceausescu a venit
insotit de generalul Neagoe, ca garda de corp (sic/), cu o masind de teren ARO.
A dat mana cu noi §i s-a agezat pe un scaun.

Jacques Courtin a plecat la elicopter sa dea ordinul de pornire a motoarelor. Eu
si generalul Neagoe am stat in picioare, in fata lui Nicolae Ceaugescu. Nu am vorbit.

Dupa vreo 10 minute, Courtin m-a anuntat ca totul este pregatit de zbor.
Ceausescu s-a ridicat si a mers la elicopter, insotit de Neagoe. Eu am ramas sub
umbreld. Zborul a durat o jumatate de ord. Apoi, Ceausescu a plecat cu ARO,
insotit de Neagoe. Nu a vrut acest elicopter, a preferat SA 365 Dauphin N (cele

20 Potrivit unei informari din dosarul de urmarire informativd a lui Radu Stan, existent la
C.N.S.A.S., Jacques Courtin era cunoscut de conducerea Directiei 3 (Serviciul 3) a Departamentului
Securitatii Statului, fiind considerat cadru al unui serviciu francez de informatii. Documentul
respectiv a fost semnat de lt. col. Aristide Merdescu, ofiter de contrainformatii la I.C.E. — CN.A,, iar
numele de cod folosit de acesta pentru indicarea lui Radu Stan a fost ,,Sitaru”.
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patru exemplare contractate deja)’'. Daci as fi stiut ce se intAmpla cu contractul
ROMBAC, aveam ocazia si-1 informez, dar am aflat de-abia dupa 25 ani, cand
mi-am consultat dosarul de la Consiliul National pentru Studierea Arhivelor
Securitatii (C.N.S.A.S.).

Analizand acum la rece toate cele intamplate, am convingerea ca cineva a
facut tot ceea ce a putut pentru a sabota exportul de avioane — elicoptere, deoarece
industria noastra nu reusea sa le produca in ritmul cerut! Eram foarte intarziati cu
asimilarile de materiale si componente, iar Securitatea a facut acelasi lucru. Probabil,
incd de pe atunci, cei din esaloanele 2 si 3 ale puterii hotaraserd sd submineze
pozitia lui Nicolae Ceausescu, chiar cu pretul ruindrii tarii!

Dupa 30 de ani, colonelul inginer de aviatie Mihai Badescu (sef al Serviciului
Avioane din I.C.E. — C.N.A.) mi-a spus cd, dupa plecarea mea (decembrie 1985),
I.C.E. — C.N.A. a intrat In degringolada, nu s-au alocat fonduri valutare pentru plata
importurilor de materiale din Anglia, pentru fabricatia ROMBAC-ului 1-11.
Contractele erau semnate, furniturile erau gata de expediere, dar britanicii nu mai
acceptau sa le expedieze decat cu plata anticipatd deoarece aveam restante foarte
mari la plata expedierilor anterioare. Dar nu prea mai aveam valuta.

A urmat o reorganizare a [.C.E. — C.N.A. Constantin Teodorescu-Tintea
(adjunctul ministrului care raspundea de productia speciald si de Centrul National
al Industriei Aeronautice Romane — C.N.LLA.R.) a propus generalului-colonel
Vasile Milea (ministrul Apararii Nationale) si a obtinut retragerea in 1986 si 1987 a
unor ofiteri ingineri de aviatie din I.C.E. — C.N.A. si C.N.LA.R. Ofiterii care
proveneau de la Ministerul de Interne (ingineri, economisti s.a.) au rdmas in aceste
institutii deoarece Constantin Teodorescu-Tintea nu a solicitat si retragerea
acestora. Apoi, I.C.E. — C.N.A. a fost desfiintata si intreaga sa activitate a trecut la
I.C.E. ,,Tehnoexportimport”, iesind astfel de sub tutela Ministerului Industriei
Constructiilor de Magini, a C.N.ILA.R. si a Iui Constantin Teodorescu-Tintea.

Un alt contract important (pe care l-am semnat personal) a fost pentru livrarea a
1 450 de elicoptere utilitare Ka—126 in U.R.S.S. Era dupa un proiect sovietic. Era
nevoie de dezvoltarea Intreprinderii de Avioane de la Baciu, a uzinei de piese

2! Nicolae Ceausescu a aprobat ca Flotila 50 Aviatie Transport sa primeasca in anul 1979 doua
elicoptere SA-365 C ,,Dauphin” (in variantd VIP), apoi doua exemplare din varianta ,,Turist” (in 1980),
realizate tot de compania franceza ,,Aérospatiale”. Primele aparate au fost livrate la 11 iunie 1979
(YR-DFA si YR-DFB), iar celelalte doud au decolat din Franta la 31 ianuarie 1980 (YR-DFC si YR-DFD).
Dupa sapte ani de utilizare a lor in cadrul Flotilei 50 Aviatie Transport s-a ajuns la momentul reviziei
generale si autoritatile de la Bucuresti au optat pentru inapoierea tuturor aparatelor respective (valoarea
lor fiind de 2 milioane de franci francezi) si achitarea unei diferente de bani in scopul primirii a patru
elicoptere noi SA-365 N ,,Dauphin”. Acestea au ajuns in doua serii la baza de la Otopeni a Flotilei 50
Av.T., cu cate doud exemplare livrate in acelasi timp. Zborurile de testare si receptie a primelor aparate
au avut loc la 3 februarie 1986, la uzina de la Marignane (situata in regiunea franceza Provence — Alpi —
Coasta de Azur), apoi elicopterele au fost aduse in zbor in Romania, pe traiectul Marignane — Genova —
Venetia — Zagreb (o escala pentru realimentare cu combustibil) — Belgrad — Timigoara — Brasov —
Bucuresti. Ulterior, elicopterele SA-365 C ,,.Dauphin”, utilizate In Romania timp de sapte ani, au fost
reinmatriculate i au zburat in continuare in Franta si R.F. Germania: F-WYMH (fostul YR-DFA),
F-WYMA (YR-DFB), D-HHII (YR-DFB) si D-HAAK (YR-DFB).
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turnate din oteluri speciale din Bucuresti (si au fost importate utilaje din Suedia), a
Intreprinderii ,,Turbomecanica” din Bucuresti si Intreprinderii de Constructii
Aecronautice de la Ghimbav. Cand au aflat francezii despre un contract agsa de mare,
tare s-au mirat!

Primul elicopter Ka—126 a fost asamblat la Ghimbav si livrat in anul 1988, al
doilea in 1989. Apoi, s-a terminat. Fabricarea lui a continuat in Ucraina.

In paralel, am inceput tratative foarte dificile cu sovieticii pentru a primi
licenta de fabricatie a unui motor turboreactor pentru avioane supersonice. Constantin
Teodorescu-Tintea m-a Indepartat in cele din urma de la aceste tratative, numindu-1
in locul meu pe directorul adjunct Aurel Adascalitei. Nu stiu ce s-a mai intamplat
dupa plecarea mea de la I.C.E. — C.N.A. (15 decembrie 1985). Oricum, rusii nu ne-au
dat licenta.

In continuare, voi aminti, atat cit se poate, despre afacerea care a dus la
eliminarea mea din Intreprinderea de Comert Exterior — Centrul National Aeronautic
(LC.E.—C.N.A)).

Eu am fost numit director la [.C.E. — C.N.A. la 4 mai 1984. Dupa putin timp,
inginerul Teodor Zanfirescu (director general al C.N.I.LA.R.) si colonelul Vasile
Racovitean (directorul economic de la C.N.I.A.R.) m-au vizitat si, printre altele,
mi-au spus cd, de ceva vreme, o companie din Elvetia incerca sd cumpere de la noi
50 de celule de elicoptere IAR-330 ,,Puma” pentru Africa de Sud. Conducerea
anterioard a [.C.E. — C.N.A. nu Indraznise sa inceapa discutiile deoarece Africa de
Sud se afla sub embargo. Eu am afirmat ca voi analiza problema si credeam ca
meritd sa vedem despre ce era vorba.

Dupa cateva zile a venit la mine Gavril Constantin — director la [.C.E. Dunérea,
intreprinderea de comert exterior a Securitatii. Acesta mi-a propus sa incepem tratativele
impreuna pentru acea afacere. ,,Dunérea” organiza intalnirile de la I.C.E. — C.N.A.
sau in straindtate, cu participarea unui reprezentant al I.C.E. Dunarea (mereu urma
sd fie Tudor Maruntelu). [.C.E. Dunérea prelua partenerii strdini de la aeroport, i
aducea la sediul I.C.E. — C.N.A. si 1i ducea inapoi la aeroport. Am incheiat un protocol
de colaborare intre [.C.E. — C.N.A. si l.C.E. Dunarea, care prevedea, printre altele, ca
realizarile din exportul prezumat sa fie raportate ca realizari de plan la I.C.E. —
C.N.A., iar 30% din incasarile comune sa fie preluate de I.C.E. Dunarea.

Tot atunci, Gavril Constantin mi-a spus ca totul trebuie sa fie facut in secret,
cd afacerea trebuie sa fie cunoscutd numai de mine, de el si de reprezentantul sau la
tratative, iar la discutiile cu partenerii straini sa nu participe altcineva. Orice docu-
ment necesar sé fie scris de mine personal §i pastrat in casa de fier din biroul meu.
Mi-a spus ca trebuie sd merg la Gheorghe Oprea (viceprim-ministru al guvernului)
si sa-1 informez pentru ca ne trebuie aprobarea presedintelui Nicolae Ceausescu.

Gavril Constantin mai facuse o afacere direct cu Africa de Sud, importase
porumb de acolo si il reexportase. A fost personal in Africa de Sud, au aflat
americanii §i a iesit scandal — insa fara urmari.
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Am mers la Gheorghe Oprea si l-am informat. Acesta mi-a cerut sd scriu
personal, de mana, citet, cu litere destul de mari, o informare scurtd, de circa o
jumatate de pagina, pentru Ceausescu si sa i-0 aduc. Totodatd, m-a instruit asupra
masurilor de pastrare a secretului, aceleasi pe care mi le-a spus Gavril Constantin.

Am scris nota, am mers la Gheorghe Oprea, acesta m-a lasat singur in
cabinetul sau, a plecat la cabinetul nr. 1 si a revenit dupa vreo 10 minute. Mi-a dat
nota, mi-a aratat o linie trasatd de Ceausescu pe partea stdnga a textului si mi-a
spus: ,,Tovarasul Ceausescu a aprobat. Da-i drumul! Aceasta notd sa o tii In casa de
fier si nu uita de toate masurile de pdastrare a secretului. Nimeni sa nu aiba
cunostintd de aceasta afacere!”.

Inainte de a pleca eu, a intrat in birou Constantin Teodorescu-Tintea —
adjunct al ministrului Industriei Constructiilor de Masini, care trebuia sa participe
la aceastd intalnire, insa a Intarziat.

In iunie 1984, am inceput tratativele. Prima intalnire a avut loc la LC.E. — CN.A,,
la sala de protocol. Participanti au fost Radu Stan (din partea I.C.E. — C.N.A.),
Maruntelu (de la I.C.E. Dundrea), patru delegati ai firmei ,,Brookfield” din Elvetia.
Eram plin de entuziasm! Imi luasem avant pe linie de export, I.C.E. — C.N.A. nu mai
exportase nimic de multd vreme in Occident. Unul de la ,,Brookfield” i cu mine
vorbeam franceza, ceilalti trei i Maruntelu vorbeau engleza.

Discutia a fost scurtd. Ne-au informat ca vor sa achizitioneze 50 de elicoptere
»Puma”. Africa de Sud cumparase licenta pentru acel elicopter de la francezi,
construiserd si o uzina, dar nu mai primeau materiale si diferite componente din
cauza embargo-ului. Am convenit sd ne intalnim In Franta, sa discutdm impreuna
cu francezii.

Au urmat mai multe runde de tratative la Bucuresti, Paris, Viena. Eu am ratat
o intalnire desfasurata la sediul companiei ,,Brookfield” din Ziirich, organizata de
I.C.E. Dundrea prin Manolache, reprezentantul sdu de la ambasada noastra din
Elvetia. In cursul tratativelor s-a convenit cooperarea in fabricarea a 50 elicoptere
,,Super Puma”. Intreprinderea de Constructii Aeronautice de la Ghimbav executa si
livra 50 de celule de elicoptere IAR 330 ,,Puma”, in valoare de 28,5 milioane de
dolari (FOB Constanta), ,,Aérospatiale” si O.G.A. (L’Office Général de I’ Air) expediau
motoare ,,Makila” (pe care partea roména nu le fabrica), iar sud-africanii efectuau
montajul general si addugau placile de blindaj sub elicoptere. Conosamentele indicau
transportul a 50 de macarale din portul Constanta pana in portul Monrovia (Liberia).
Nava de transport era angajatd de catre ,,Brookfield” si celulele de elicoptere se
puneau in huse netransparente. In documentele incheiate nu exista nici o referire la
Africa de Sud.

Cu exceptia mea, nimeni din I.C.E. — C.N.A. nu stia despre ce afacere era
vorba. Lt. col. Aristide Merdescu (ofiterul de contrainformatii din institutie) banuia
ceva si era nelinistit pentru ca eu purtam discutii cu partenerii straini fard a fi
insotit de cineva si fard a da detalii in notele de convorbiri.
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La intalnirea din 6 martie 1985 (dupa noua luni de tratative) au intrat in sala
de protocol de la I.C.E. — C.N.A urmatorii: Radu Stan, Tudor Maruntelu, Willie
Venter, Carus Maree, Kobus Eksteen (elvetieni de la firma ,,Brookfield”), Stepanus
Lansberg (cetatean francez angajat de ,,Brookfield”), Reymond Pretorius (cetitean
din Africa de Sud). Ultimul era seful delegatiei straine si a semnat contractul alaturi
de mine. Tudor Maruntelu a asistat la intalnire deoarece semnasem cu cei de la
I.C.E. Dunérea o conventie de colaborare si de mpartire a valutei care se incasa
din contractul cu firma ,,Brookfield”.

Urma sd mai avem o rundad de intélniri la Paris, in perioada 11-13 martie
1985. Plata pentru cele 50 de celule de elicoptere se efectua in proportie de 30% in
momentul semnarii contractului final (circa 8,5 milioane de dolari), iar 70% cand
se livra marfa in Africa de Sud.

Dupa plecarea partenerilor straini l-am invitat pe It. col. Aristide Merdescu in
biroul meu §i 1-am informat despre contractul pe care 1-am incheiat, inclusiv despre
aprobarea verbala transmisd de conducerea statului romén prin intermediul lui
Gheorghe Oprea. Aristide Merdescu a inregistrat toatd convorbirea fard sa-mi
spuna. Am géasit in dosarul meu de la C.N.S.A.S. informarea pe care el a facut-o
sefilor sai. Nimeni de la Securitate sau de la I.C.E. Dunérea, nici Aristide Merdescu
nu mi-a dat vreun sfat, vreo instructiune! Pana in ziua de 6 martie 1985, cand am
semnat acel contract si Aristide Merdescu a inregistrat informarea pe care i-am
facut-o, nimeni nu a stiut despre ce afacere este vorba si nu am gasit in dosarul meu
de la C.N.S.A.S. nici o nota informativa, nici un document despre afacerea aceasta.

Imediat am cerut §i am obtinut autorizatia de export de la Ministerul Comertului
Exterior si Cooperarii Economice Internationale.

Am plecat la Paris. La aeroportul Otopeni am fost controlat foarte amanuntit
in toate bagajele si corporal de o echipa numeroasa imbracatd in haine civile. Nu s-a
gasit nimic neobignuit.

M-am intélnit cu partenerii la Paris si le-am dat o notificare scrisd de mana,
de mine, acolo, 1n care 1i informam ca [.C.E. — C.N.A. are toate aprobarile necesare
pentru derularea acestui contract si cd uzina de la Ghimbav va incepe fabricatia
imediat ce avansul de 30% din valoarea furniturii va intra la Banca Romana de
Comert Exterior. Partenerii au fost multumiti, au plecat si, dupa putin timp, au
transferat la B.R.C.E. suma de 8,55 milioane de dolari.

M-am intélnit si cu francezii si i-am informat si pe ei.

La intoarcere, acelagi control amanuntit, dar fara probleme.

Am fost la Vasile Voloseniuc, presedintele B.R.C.E. Acesta mi-a spus ca este
foarte stramtorat, nu poate plati o ratd scadentd la Fondul Monetar International.
I-am spus de acel transfer. S-a bucurat, dar mi-a spus cé este insuficient pentru el.

Péana in anul 1990, Roméania a exportat in Vest, pe devize liber convertibile,
noua elicoptere IAR-330 ,,Puma” si 50 de celule ,,Puma”, in valoare totala de
44 milioane de dolari, si anume: 5 elicoptere In Sudan (pentru care nu s-a incasat
intreaga valoare nici pana azi) si 4 elicoptere in variantd VIP, in Pakistan — toate
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acestea pe vremea lui Zgavirdici®*; 50 de carcase (celule) in Elvetia, care au ajuns
in Africa de Sud, via Liberia.

Dupa 1990, cand Nelson Mandela a devenit presedinte, Africa de Sud a propus
armatei romane sa ne revanda cele 50 de elicoptere, care, acum, erau ,,Super Puma”.
Au fost cumpdrate 12 bucati, s-au reparat la Brasov si s-au vandut armatei din
Emiratele Arabe Unite. Afacerea s-a lasat cu o ancheta iIn Romania, pentru coruptie
si un reprezentant de la Ambasada Romaniei din Africa de Sud a fost condamnat la
inchisoare.

Contractul cu ,,Brookfield” s-a derulat in bune conditii. S-au livrat toate cele
50 de celule de elicoptere si noi am incasat cele 28,5 milioane de dolari. Eu nu m-am
bucurat de roadele acelui contract, incheiat de mine, ci am avut parte de multa
amaraciune si de necazuri. Nimeni nu a aflat unde s-au dus cele 50 de celule de
elicoptere!

Imi amintesc ¢4, incepand cu iunie 1985, cand am fost scos din delegatia pentru
targul aeronautic de la Le Bourget, am fost Inlaturat din toate tratativele si din toate
delegatiile. Nici 1n tratativele duse la I.C.E. — C.N.A. nu am mai fost admis, din dispo-
zitia lui Constantin Teodorescu-Tintea, adjunctul ministrului®. Nici Aurel Adascalitei
(director adjunct la I.C.E. — C.N.A.) nu a participat. Mereu era desemnat Emil Boitan,
contabil-gef la .C.E. — C.N.A. El a incheiat discutiile cu turcii de la ,,Marmara Airlines”,
el a semnat toate contractele cu ,,Aérospatiale” si cu O.G.A. (L’Office Général de I’Air),
el a participat la tratativele cu O.G.A. pentru cooperarea pentru urmatorii cinci ani,
el a fost la Le Bourget etc.

Constantin Teodorescu-Tintea 1l trecuse pe linie moarta si pe Teodor Zanfirescu
(fost director general al C.N.I.A.R.), 1i luase si toate atributiile colonelului Vasile
Racovitean (directorul economic de la C.N.LA.R.), dar nu a putut sa-1 dea afara.
Eliberase din functii si pe alti directori din C.N.I.A.R.

Dupa plecarea mea de la .C.E. — C.N.A. (15 decembrie 1985), Constantin
Teodorescu-Tintea si generalul loan Petroaica s-au trezit cad nu au un Inlocuitor
pregitit. Ca atare, l-au numit ca director interimar pe colonelul Aurel Adascalitei
(pana atunci, director adjunct) si pe Emil Boitan ca director adjunct. Apoi, au facut
demersurile necesare si 1-au numit ca director, in cursul anului 1986, pe colonelul
inginer Dumitru Stinescu — pana atunci director la Intreprinderea de Avioane
din Craiova. Acesta facuse Facultatea de Aviatie la Academia Tehnica Militara
(o promotie in urma mea), avea o memorie sclipitoare, era inteligent, dar nu
cunostea limbi strdine si nu avea habar de comertul exterior. Nu s-a mai incheiat

2 primul director al I.C.E. — C.N.A. a fost generalul-maior inginer de aviatie Constantin
Zgavirdici. El facuse facultatea in U.R.S.S., lucrase in unitatile de aviatie, in Comandamentul
Apararii Antiaeriene a Teritoriului si a fost director adjunct la I.C.E. ,,Tehnoexportimport”. Alaturi de
acesta erau Mircea Costescu si Arvinte, ca directori adjuncti. Toti trei erau buni profesionisti, cu
multa experientd.

2 Constantin Teodorescu-Tintea a fost adjunct al ministrului Industriei Constructiilor de Masini
(28 iulie 1985 — 21 mai 1988). Florica Dobre (coord.), Membrii C.C. al P.C.R. (1945-1989). Dictionar,
Consiliul National pentru Studierea Arhivelor Securitatii, Bucuresti, Editura Enciclopedica, 2004, p. 571.
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niciun contract de export pe Vest si asa intreprinderea a ajuns pe butuci. .C.E. — CN.A.
a fost desfiintata si activitatea ei a fost trecuta la I.C.E. ,, Tehnoexportimport”.

In ianuarie 1986, a fost infiintat un post de director adjunct Export-Import la
intreprinderea ,,2Autobuzul” din Bucuresti. Au fost Tnaintate trei propuneri, conform
uzantelor. Eu nu eram pe listd si cAnd a ajuns la conducerea P.C.R. de la Sectorul 5,
acestia (Stefan Goage — prim secretar; Bujor Vatasoiu — secretar cu probleme economice;
Ciontu — secretar cu propaganda, fosti colegi cu mine la Capitald) si-au adus aminte
de mine, au discutat cu Marin Nedelcu (ministru la M.I.C.M.**) si m-au aprobat pe
mine. Acest post nu era in nomenclatorul C.C. al P.C.R., nu era necesar acordul
Sectiei Cadre de la C.C. al P.C.R. si Marin Nedelcu a emis ordinul de numire a
mea in functie la intreprinderea ,,Autobuzul”.

Am fost incadrat pe 15 decembrie 1985 (retroactiv) in functia de director
adjunct Export-Import, cu salariul de 5 130 de lei si indemnizatia de conducere de
755 lei. Nu stiam cd sunt oprit de la deplasari in strainatate. Sotia mea nu a fost
opritd, dar fiului meu i-a fost refuzatd incadrarea la INCREST — Bucuresti de citre
ofiterul de Securitate al institutiei.

Intreprinderea ,,Autobuzul” avea vreo 6 000 de salariati si nu ficea fatd la
cereri, mai ales la livrarea pe plan intern.

In 1987, am fost in Cuba pentru a incheia contracte de export. Seful
delegatiei, Barbu (directorul I.C.E. ,,Auto-Tractor-Dacia” din Brasov) era impacientat
cd nu-mi iesise viza de la Securitate. Durata deplasarii era de doua saptamani.
Contractul meu a fost semnat 1n primele zile: camionete de teren ARO, furgonete si
camionete TV. M-am intors singur din Cuba, cu escale la Paris, Bruxelles i Amsterdam.
Ajuns in Bucuresti, am dus la cabinetul generalului Bordea un kilogram de cafea
pentru protocol §i i-am raportat cd m-am intors.

In dosarul meu de la C.N.S.A.S. am gisit o singurd nota cu numele meu din
perioada in care am lucrat la ,,Autobuzul”. Locotenentul-major de Securitate Zabava a
scris la 28 decembrie 1988 ca directorul uzinei, Gheorghe Dumitru, m-a rugat sa
intervin prin relatiile mele pentru a debloca exportul citre Cuba. In portul Constanta
erau 300 de camionete ARO 320, blocate de 90 de zile deoarece partenerul cubanez
refuza sa le preia, reclamand defectiuni masive la cele livrate deja.

O delegatie din Ungaria a venit la ,,Autobuzul” cu cei de la I.C.E. ,,Auto-
Tractor-Dacia” pentru ca sa le ddm o furgoneta TV. Voiau sa incerce sd o doteze ca
ambulanta, dupd care sa le livram o cantitate mare. Am intrebat ce necesar anual au
si mi-au spus: circa 20 de bucati. Am Inteles cd nu era rentabil sd executam un nou
model de masina pentru comenzi agsa de mici, cheltuiclile de fabricatie fiind
enorme, nerecuperabile. Le-am sugerat sa foloseascd una dintre maginile pe care le-am
livrat deja (de-a lungul anilor importasera de la noi 30 000 de masini ARO si TV,

2% Marin Nedelcu a fost ministru al Industriei Constructiilor de Masgini in perioada 29 iulie
1985 — 8 mai 1987; ibidem, p. 424.
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iar pana in 1990 au ajuns la 40 000), dar le-am atras atentia cd masinile noastre nu
sunt bune pentru asa ceva, nu suportd Incarcatura de aparaturd necesarda unei
ambulante.

Insa, a venit decembrie 1989 si, dupa patru luni, am iesit la pensie!

Martie 2017, Bucuresti Radu Stan

ATTEMPTS OF SELLING ROMANIAN AERONAUTICAL
PRODUCTS ABROAD (1984-1985)

(Abstract)

Being part of the group of the airlines belonging to the Soviet Bloc states, TAROM
(Transporturile Aeriene Romane — Romanian Air Transport) operated Soviet-design Lisunov
Li-2, Ilyushin I1-14, Ilyushin I1-18, Ilyushin [1-62, Antonov An—24, and Tupolev Tu—154
aircraft.

Two exceptions were made when TAROM acquired the British aircraft BAC One
Eleven for European and Middle East destinations (1968) and Boeing 707 for its long haul
operations (1974). In 1982—-1989 period, nine BAC One Eleven were made in Romania,
using the British license (ROMBAC program).

In our paper we present some events from the ROMBAC program and the Romanian
helicopter programs (made in Romania under French licenses).

Keywords: aircraft, helicopter, IAR, Romania, ROMBAC.



