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INTRODUCERE

3 Octombrie 2014

O zi frumoasa de toamna, o zi importanta pentru mine. Dar
indraznesc sa zic ca si pentru Brasov si Romania. Inaugurarea
pistei Aeroportului International din Brasov.

Un vis vechi al Brasovului. Dupa sondajele facute in acea
perioada, peste 75% din locuitorii judetului Brasov isi doreau
aceasta investitie. Un judet cu o industrie puternica si cu un
turism dezvoltat avea nevoie de un asemenea obiectiv. Investitori
importanti din judetul nostrum solicitau acest lucru. AEROTEC,
INNA SCHAFFLER si altii.

Cand am negociat la Nurenberg cu cei de la Inna Schaffler
venirea lor in judetul nostru, pentru cea mai importanta
investitie facuta dupa Revolutie, a fost o promisiune facuta.

In Brasov vom avea aeroport!

Dar lucrurile nu aveau sa mearga asa de simplu. A fost pe
departe investitia pe care mi-am dorit-o cel mai mult, dar
si investitia pentru care am intdmpinat cele mai complicate
obstacole.

Dar sansa a venit in 2004 cand la guvernare a venit PNL-ul, iar
Prim ministru Calin Popescu Tariceanu m-a sprijinit sa realizam
acest obiectiv. Calin Popescu Tariceanu a iubit Brasovul, iar eu
il consider cel mai bun premier pe care l-a avut Romania dupa
Revolutie. Si pana in 2014 i-am cunoscut si am colaborat cu toti.

In 2000 cAnd am candidat la presedintia Consiliului Judetean
Brasov am avut ca slogan ,Brasov - primul judet turistic al
tarii”. Din pacate, atunci ocupam un modest loc 15-16 ca numar
de turisti.

Era inadmisibil ca un judet cu istoria, cultura si frumusetile
sale sa ocupe un asemenea loc. Acesta a fost principalul motiv
pentru care am candidat in anul 2000.
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Dupé 8-ani de Senat, simteam.ca la Parlament - chiar daca
activitatea ce o desfasuram era importanta - era prea statica
pentru mine.

Dupd 8 ani de Senat simteam nevoia unei schimbari -
intr-un oras in care fostul primar Ghise nu a facut mai nimic. A
generat scandaluri si s-a pierdut in lupte politice, pierzandu-si
majoritatea in Consiliul Local.

Nici eu nu am avut o majoritate confortabila. Din contra. Dar
am reusit sd-i capacitez pe consilieri in proiectele mele si am
avut aproape tot timpul o majoritate.

In 2001 am declarat Aeroportul obiectiv de interes judetean.
Prin Hotdrarea 23 din 2 martie 2001 se vota de plenul Consiliului
Judetean Brasov acest lucru.

Dar acest vot reprezenta un prim pas, dar el era inca un vis
prea indepartat.

Nu aveam teren, nu aveam bani. Singura zona care se preta
pentru aceastd investitie se afla in centrul Tarii Barsei langa
Aeroclubul Brasov si I.A.R. Brasov.

Incepuserd lupte pentru terenurile din zona. Noroc ci
zona cea mai buna apartinea Institutului Cartofului si a ramas
compacta.

In Parlament, Ministrul transporturilor din acea vreme
spunea cd in Brasov niciodatd nu vom avea aeroport pentru
ca nu se justifica. La Nurenberg - presedintele Traian Basescu
spunea la o intalnire cu diaspora acelasi lucru. Cand ziaristii i-au
spus cd Nurenberg este infratit cu Brasovul si ca eu le-am spus
ca lucram la aeroport, Basescu le-a spus:

,, Nu-l ascultati pe Cdncescu cd el are numat avioane in cap!”

Si totusi s-a fdcut!!

I-am spus lui Johannis cd Brasovul este cea mai importanta
destinatie turistica din tara si un aeroport este vital pentru noi.
Si el se opunea.

Scriu aceasta carte in anul in care se implinesc 100 de ani de
cand s-au pus bazele constructici de aeronave la Brasov.

La 25 iunie 1925 regele lerdinand promulga legea votata
de Parlament pe 11 iunic 1925 privitoare la intreprinderile
industriale pentru aparare nalionald si infiintarea I.A.R. Brasov.
| 6 |

ISTORIC AL AVIATIEI LA BRASOV

Dupa 1910, brasovenii aflau din ziare despre incercarile de
zbor pe care le faceau in diferite parti ale lumii oamenii curajosi
care 1si puneau viata in pericol - multi dintre ei platind cu viata
toate progresele pe care le-au facut aviatia si apoi astronautica.

Pe parcursul a sapte decenii, omenirea a facut progrese
uluitoare. De la zborul fratilor Wright din 1901 pana la coborarea
omului pe luna in iulie 1969, au fost sute de vieti sacrificate pe
altarul stiintei si tehnologiei.

Brasovul a fost si el martorul unor astfel de pionieri prin
zborurile demonstrative facute dupa 1910 in localitatile din
judetul nostru.

Primul zbor demonstrativ a avut loc pe 31 iulie 1910 la Stupini
la mitingul contelui Montigny.

In 1909, pe 25 septembrie, Aurel Vlaicu avea si facd un
experiment cu avionul sdu in curtea liceului Andrei Saguna, iar
pe 18 septembrie 1911 avea sa aiba loc zborul demonstrativ a lui
Aurel Vlaicu.

Dar primul brasovean care avea sa se ridice in zbor a fost
Albert Ziegler din Codlea, inginer cu studii in Franta si Anglia.

Pe 19 octombrie 1913 face mai multe zboruri deasupra Codlei
si Brasovului, depasind 3000 metri altitudine. A fost primul care
a transportat si pasageri in zborurile sale.

Pe 16 octombrie 1929, deasupra Brasovului avea sa
zboare renumitul Graf Zeppelin. Dupa ce inconjurase globul
pamantesc avea sa treaca si pe deasupra Brasovului - miercuri
16 octombrie 1929.

In 1979, Posta Roménd avea s editeze un timbru jubiliar cu
ocazia aniversirii a 50 de ani de la acest zbor. In colectia mea am
si eu un astfel de timbru.
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INFIINTAREA 1.A.R. BRASOV

Dupa Unirea din 1918, Roméania devenea una din tarile
importante din Europa. Cu o economie in crestere, cu o situatie
politicAd si militard tensionatd, industria de aparare devenea
foarte importanta.

O fabricd de avioane era si mai importantd. Era varful de
lance a industriei in cele mai importante tiri europene. In 1924,
Guvernul acorda un credit de 500 milioane lei pentru infiintarea
fabricii de la Brasov.

Tratativele s-au dus cu firmele franceze Lorraine - Dietrich,
Bleriot - Spad.

Dupd aceasta, Ministrul industriei si comertului trimite
catre Parlament ,Legea privitoare la intreprinderile industriale
in legatura cu apararea nationald”, votatd pe 11 iunie 1925 in
unanimitate de Camera Deputatilor si majoritate de voturi de
Senat, pe 13 iunie 1925.

Pe 25 iunie, regele Ferdinand promulga aceasta lege, ce
apdrea in Monitorul Oficial pe 26 iunie 1925.

De ce a fost ales Brasovul?

Brasovul era un oras cu o bogata traditie mestesugareasca si
apoi industriala.

De la renumitele bresle care functionau in Evul Mediu -
in 1927 ajunsese sd aiba peste 200 de fabrici si peste 10.000 de
lucratori.

Dupa stabilirea amplasamentului, pe 1 noiembrie 1925,

Ministrul de Razboi a incheiat un contract cu societatea proaspat
infiintatd. Director era un specialist francez, iar subdirector
general era Andrei Popovici care, in 1927, la inaugurare devine
director general.

Pentru constructia uzinci, Statul Roman a achizitionat in
Campia Barsei terenul ncecesar constructiei uzinei. Societatea
porneste cu un capital social de 120 milioane lei, care apoi se
| q

majoreaza la 200 milioanc de lei. Societatea franceza cu 70
milioane de lei, Statul Roman cu 40 milioane de lei si ASTRA
ARAD cu 55 milioane de lei.

Inceputurile aviatiei romanesti aveau s apara insa in 1914 la
Arad.

Dupa Unire, din motive strategice, fabrica avea sa se mute
la Brasov. Presedintele Consiliului de Administratie avea sa
fie Constantin Coandd, tatal lui Henri Coanda, inventatorul
avionului cu reactie - cel care da numele aeroportului de la
Bucuresti.

La inaugurarea uzinei pe 11 octombrie 1927, aveau sa
participe Louis Bleriot si presedintele fabricii de motoare din
Franta, Lorraine - Dietrich.

De asemenea, la inaugurare au participat si generalul francez
Berthelot si Primul ministru al Romaniei, lon Bratianu.

A fost ultima festivitate a lui Bratianu. La scurt timp a murit
in mod neasteptat in urma unei raceli. Uzina cu aerodromul
ocupau o suprafatd de 24 de hectare. Cu cei 2400 de angajati,
fabrica trebuia sa producd 300 de avioane si 300 de motoare
anual.

Dupa cum era de asteptat, in 1930, francezii s-au retras
din afacere. Proiectul actualei cladiri - care a fost cladirea de
administrare a uzinei a fost proiectat in 1935. Cladirea avea doua
etaje si un turn central.

Numai in 1937 s-au facut constructii de 15.000 metri patrati.

Fabrica, incd din 1937, devine una din cele mai mari fabrici
din lume, cu peste 130.000 metri patrati - constructii.

In anul 1943 se fabrica la I.A.R. Brasov 20 de avioane de
vanatoare Messerschmitt Bf 109. Fabrica avea sa produca mai
multe tipuri de avioane.

Produs in 1931, avionul I.A.R. - CV11 a doborat mai multe
recorduri mondiale. Atingea 328 km/h si se ridica in 8 minute la
5000 metri altitudine si atingea plafonul de 10.000 metri.

Dar pentru cd in Europa se adunau deja norii negri ai
razboiului,in 1936 s-a trecutla proiectarea unuiavion performant
considerat de specialisti al patrulea avion de vanatoare din lume
- LLA.R. - 80.
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Acest avion care si-a doevedit utilitatea din plin in cel de-al
doilea Razboi mondial atingea in 6 minute o altitudine de 6.000
metri, putea sa urce pana la 10.500 metri si atingea o viteza de
500 km/h.

In 1936 s-a trecut la productia lui in serie. Multi l-au
considerat ca fiind superior Messerschmitt - ului, fiind mai usor
manevrabil.

in 1941 se trece la fabricarea a 100 de avioane de
bombardament 1.A.R.-81, care era aproape identic cu I.A.R.-80,
dar care avea un suport pentru o bomba de circa 250 kg.

in 1942 s-au construit 270 de avioane I.A.R.-81 si I.A.R.-81C,
precum si Messerschmitt 109G. In total, s-au fabricat 460 de
avioane [.A.R.-80 si I.A.R.-81, si toate s-au remarcat pe campul
de lupta.

Cand am lucrat la ICA Ghimbav, un coleg mi-a adus niste
planse cu motorul de avion I.A.R.-1000, motor cu 14 cilindri
amplasati in stea.

In 1985 cand am vizut acele desene, la ICA Ghimbayv, cu
certitudine cd nu eram in stare sd mai facem asa ceva. Sunt
convins ci in toata industria brasoveana nu se mai putea face.

In 1939, fabrica I.A.R. Brasov avea peste 7.000 de angajati.
Deoarece nivelul calitativ al produselor sale depdsea cu mult
ceea ce produsese multe din tarile beligerante, in 1944 fabrica
avea sa fie tinta tdrilor aliate.

Americanii au urmarit sd distrugd in Romania pentru a slabi
forta noastra militara, obiectivele cele mai importante: Centrul
Administrativ al tarii, adica Bucurestiul, sondele de pe Valea
Prahovei, care reprezentau principala sursd de hidrocarburi
pentru riazboi a nemtilor si Brasovual, principalul centru
industrial al Romaniei.

Avioanele fabricate la Brasov produseserd multe pagube

fortelor aliate.

Douidin cele patru bombardamente asupra Brasovului aveau
sa produca pagube serioase carc au facut imposibila continuarea
productiei de avioane, fabrica (iind distrusia m proportie de 70%.

Dupa intrarea rusilor in Lari e aupust 1944, ILA.R.-ul a
fost unul din primele obiective spie care woaindreptat atentia
110 |

lor. Nivelul tehnologic ridical si specialistii de aici au devenit
tinta lor.

Tehnologiile si utilajele au fost ,imprumutate” de ocupanti,
iar celor din fabricd, inainte de a se trece la productia de tractoare
li s-a cerut sa execute alte produse dupa documentatia sovietica.
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Bombardamentele americane din 1944

Bombardamentele i-au luat prin surprindere pe cei care
administrau judetul.

Primul bombardament a inceput in ziua de Paste - 16 aprilie,
ora 10:50. Circa 100 de avioane care veneau din directia nord-
vest, la o inaltime de 3.500 metri. I.A.R.-ul a fost principalul
obiectiv bombardat. Gara Brasov a fost distrusa integral. A fost
lovit Centrul Brasovului. In fata Prefecturii a fost lovita Vila
Kertsch. Numai la Vila Kertsch aveau sa moara 16 persoane.

Cand eram copil, acolo era o terasd si inca se mai vedeau
striciciunile produse. Pentru ca structura ei de rezistenta a fost
afectatd, ea a fost demolata in 1975 si in locul ei a fost construita
Cladirea Modarom.

Dupa primul bombardament s-au inregistratun numar de 199
de morti si 200 de raniti. Dupa acest bombardament, Ministerul
Afacerilor Interne a recomandat ca toti copiii sub 14 ani sa fie
trimisi in afara Brasovului, la bunici, pentru a fi mai protejati.

Al doilea bombardament a fost pe 6 mai la ora 11:40. Oragul a fost
lovit cu 950 de bombe si a 1asat in urma 154 de morti si 129 de raniti.

La I.A.R. capacitatea de productic a fost distrusa aproape in
intregime. Au fost lovite Turndtoria si Tratamentul.

Din avioane au fost lansale manifeste care aveau ca obiectiv
demoralizarea populatiei si icsirea Romaniei din razboi, lucru

care s-a i intdmplat 3 luni mai thrziu, pe 23 august 1944.

Al treilea bombardament a avul loc pe 6 iunie 1944, orele 09:10,
cand 100 de avioane B17 au hombindat din nou Gara din Brasov si
uzina Astra. De data accasta s au vaportal 7 morti si 11 raniti.

Ultimul bombardament a avul loc pe 4 iulie 1944, orele 09:53,
cand 140 de avioane au hombirdat Brasovul si de aceasta data si
orasul Sacele.

Cele patru bombardamente amernicane au produs pagube serioase
industriei si infrastructurii brasovene. An lasat in urma 466 de morti.
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Reprofilarea uzinei |.A.R. dupa 1945

Fabrica a trecut la vechea denumire Regia Autonoma [.A.R.
Unele activitati de reparat avioane si colaterale au continuat
pand in 1947.

Toti specialistii de aviatie si cei pasionati s-au strans in jurul
directorului Ioan Grosu, pe care nimeni nu a avut curajul sa-1
schimbe intr-o perioada in care Partidul Comunist schimba tot.

Pe 20 mai 1946, Guvernul decide printr-o Hotarare ca uzina
sa produca tractoare. Primul produs dupa proiect sovietic avea
sa poarte nume de aviatie - L.A.R. 22.

Uzina avea 5.000 de angajati, iar asimilarea tractorului
sovietic a fost un fleac pentru specialistii pe care-i avea fabrica.
Tractorul a fost asimilat si fabricat intr-un timp record. Primele
tractoare au defilat pe 1 mai 1947 la Bucuresti. Dar sovieticii, in
stilul lor caracteristic, conduceau dictatorial.

Pe 24 iulie 1947, Presedintele american Truman invinuia
URSS cd Romania, Bulgaria si Ungaria erau strangulate economic
si politic si ca nu va avea relatii diplomatice cu aceste tari pina
nu vor avea alegeri libere. Uzina, cu conducere sovietica, s-a
organizat prin dezorganizare.

Conducerea era dictatoriald, iar romanii, chiar si cei cu
functii de conducere, erau umiliti. In cartea ,Asalt asupra
economiei Romdniei. De la Solagra la Sovrom” - apéruta in 2004 in
Editura Nemira", gasim ilustrata atmosfera din fabrica in acea
perioada.

sLucrurile mergeau prost si la «Sovromtractor» din Brasov.
Conditiile de lucru erau groaznice. Cu prilejul vizitei intreprinse
de Gheorghiu-Dej la Brasov, la inceputul lunii noiembrie 1951,
unul dintre muncitori a aratat dificultétile pe care le intAmpinau
lucratorii: «Haine de protectie nu avem. Noi am cerut bocanci.
Nu s-au luat masuri. Aerisire in hangar nu avem nici un pic. Cand

(1) Asalt asupra economiei Romdniei — editura Nemira 2004
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primim 15 tractoare, nu ne vedem la 10 cm unul de altul din
cauza fumului. Si asa lucrdm ani intregi. Se lucreaza fara WC!»""
Un angajat de la sectia Turnatorie afirma cd «o nemultumire
foarte mare este cd, dupa atatia ani de democratie, turnatoria
noastrd nu are o baie cu o capacitate de 200 de muncitori care sa
se spele. Noi avem 700 de muncitori i acolo la ora trei nu e apa.
Turnatorii care lucreazi in praf si gaze n-au nici apd de baut»".
Muncitorii erau nemultumiti si de comportamentul inginerilor
sovietici: «tov. Pantelimanov a strigat la tov. maistru Baldin, in 15
septembrie, ci nu este bun de conducator si a inceput sa-1 injure
pe ruseste, fatd de muncitorii din sectie. Tov. director general
Lamanov a procedat la fel cu tov. Paiu, iar tov. Pantelimanov, la
montaj general, a scuipat pe un muncitor in fatd, cd nu a vrut sa
iasa afard, si monteze motoarele, spunand ca este frig»".
Gheorghiu-Dej , insotit de Chivu Stoica, a convocat o sedintd a
Biroului Organizatiei de Baza (B.0.B.) din Sovromtractor, urmata
de o sedintd a Comitetului Regional P.M.R. Liderii locali de partid
si-au facut autocritica intr-o maniera care meritd reprodusa: «Nu
se poate admite ca o uzind unde sunt 1.500 de membri de partid
si ajungi in halul de azi! Noi suntem comunisti revolutionari
si trebuie si ludim exemplu din viata tovarasilor nostri din
conducere care, doi-trei la numar, au intors la 23 August o tara si
noi, 1.500 nu suntem in stare sa conducem 50 de banditi!» Tema
banditilor sabotori este recurcntd. Comentdnd un accident la
0 «masina sovietica» secretarul de partid de la Sovromtractor
afirma: «Noi ne-am interesal cine lucra acolo. Erau niste copii
de sasi.» Ofiterul de securitale care rispundea de Sovromtractor
i-a prezentat lui Dej detalii: «L.a 6.700 de muncitori sunt 168 de
fosti legionari dintre carc 141 ii avem in obiectiv (...) Ei lanseaza
zvonuri, comenteaza emisiunile posturilor imperialiste, instiga
muncitorii. S-au gasit o scrie de inscriptii (...) care suna cam
asa: “Moarte comunistilor!”, “Jos cu comunistii, afara cu ei!’,
“Triiasci Romania Mare [ira comunisti“s>® In fata acestor

(1) A.LC.B., fond C.C. al PC.R. Cancelanie, dova i 102/1950, 1. 3-4
(2) Idem,d. 19

(3) Ibidem

(4) Idem, dosar nr. 48/1951, 1. 8 ©
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«dovezi» de sabotaj™, Gheorghiu Deja conchis: «Cei 14 ar trebui
trimisi la canal»®

Ca urmare a neregulilor sesizate, a fost trimisa catre C.C. al
P.M.R. o brigadd de control. Accasta a intocmit un referat cu
privire la situatia din Uzinele «Sovromtractor»®. In acest referat
se mentiona, printre altele, o crestere semnificativa a rebuturilor.
Astfel, de la 6.425.286 lei in luna iulie, rebuturile au crescut in
luna august la 8.986.064 lei, iar in septembrie la 9.606.016 lei. In
sectia de turnatorie au fost rebutate, intr-o singura luna, 3.000
de pistoane. In aceste conditii, fondul de salarii a fost depasit
in luna septembrie 1951 cu 11.019.000 lei. Procesul de productie
era prost organizat astfel ca la inceputul lunii erau goluri in
productie, iar la sfarsitul lunii muncitorii erau nevoiti a lucra
ore suplimentare. Planificarea operativd se facea birocratic,
fara concordanta intre sectoarele productive, iar repartizarea la
timp a materiilor prime din magazii se facea, adesea, numai sub
presiunea muncitorilor si a tehnicienilor®.

Din ancheta brigazii trimise de C.C. al P.M.R. a reiesit ca «de
nenumadrate ori, muncitorii au ridicat in adunarile organizatiei
de baza si in sedintele de productie probleme importante ale
organizarii productiei, facand propuneri si criticand aspru
lipsurile. Faptul ca sesizarile facute de ei nu au fost urmate
de masuri practice si n-au fost luate in seama de conducerea
administrativa, de Comitetul de Partid si de sindicat iar cei
care au criticat au avut de suferit, a dus la inabusirea criticii, la
demobilizarea muncitorilor, la neparticiparea lor la sedinte si la
pierderea increderii in organele de conducere»®

Propunerile brigazii venitda de la Bucuresti pentru
imbunatatirea muncii la «Sovromtractor» frizeaza ridicolul.
Vom aminti doar douda dintre ele: «Directia Generala

(1) Securitatea veghea mereu asupra ,dusmanilor poporului”. O notd a Securitatii din 1952
mentiona: ,la Sovromtractor cinci ingineri si tehnicieni, fosti legionari, au desorganizat
fabrica de tractoare K.D. 35, provocand nerealizarea planului. Ei au fost arestati si sunt
anchetati” — A.C.N.S.A.S., fond Documentar, dosar nr. 38,f. 8

(2) A.L.C.B., fond C.C. al P.C.R.-Cancelarie, dosar nr. 48/1951, f. 8-9

(3) Idem, dosar nr. 43/1951, f. 2-12

(4) Ibidem,f. 4

(5) Ibidem,f.5
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