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PREFATA

Repere. Continut volume. Dorim si clarificim un lucru de la bun inceput: aceasta nu este o prefata, asa cum Dacia nu este doar ,,un lucru”. Cu Dacia, autoturismul, oamenii
au interactionat si interactioneaza in diferite moduri. Pe scurt, ca urmare a discutiilor cu oamenii din comunitatea ,Dacia - autoturismul copilariei” si cu proprietarii
Daciilor fotografiate pe teren, am aflat cd unii se raporteazd la ea, masina, la timpul trecut, in timp ce altii, la timpul prezent; pentru unii dintre ei reprezintd o aparitie
aproape insufletitd, iar pentru altii un obiect din trecut, pe cale de disparitie. Mia, proprietard a unei Dacii de colectie, ii spune cu dragoste ,Dacia, draga de ea’, Dan Liviu
isi aminteste cu melancolie de un ,,bitran automobil, o rosioard am avut si eu’, in vreme ce sotia lui Remus ,tinea la ea asa cum tine la cétel sau la pisica.” Dacia este alintata
si ,frantuzita” de Dan, este ,,sageata rosie” pentru Romeo, o ,,visinica, mica mea bijuterie” pentru Adrian, ,,gélbioara” lui Ionut. Pe de alta parte, in viziunea unui alt Ionut, ea
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este ,,singura si tristd” sau o ,,disparutd” pentru Mircea, ,papata de rugind” asa cum o vede Radu, o despartire trditd cu ,lacrimi la propriu” pentru Liliana.

Dacia, autoturismul de oras, este o ,,Ea” cu mai multe povesti, cu forme de viatd, pe care le prezentdm, asa cum au apérut si respira ele, in acest proiect vizual, DACIA 50, pe
care il desfasuram pe parcursul mai multor capitole.

Autoturismul Dacia si-a inceput existenta pe patru roti in Romania anului 1968, atunci cand, la 20 august a iesit de pe poarta fabricii primul autoturism Dacia, model 1100.
In anul 2018, putem spune ci am triit deja 50 de ani de drumuri si intersectii, calitorii si aventuri impreuni. De aceea, inaintea proiectului vizual, dorim sd contextualizim
existenta Daciei in peisajul automobilistic roménesc, in care autoturismul Dacia 1100 era considerat ,,nou-nascutul industriei de automobile romanesti’, iar mai apoi Dacia
1300 era alintatd ,,mezinul industriei’, precum si in dinamica fascinantelor schimbari prin care ea a trecut in acest semicentenar.

De asemenea, prin proiectul DACIA 50 ne dorim sd exploram vizual viata autoturismului asa cum a apérut si s-a imprimat in viata oamenilor si in mediul inconjurator. O
altd poveste, cel putin la fel de interesantd, este cea in care Dacia evolueaza pe tardmul simbolic, al diferitelor perceptii umane aflate intr-o continua codificare si reasezare.
Proiectul cuprinde diversele avataruri ale autoturismului Dacia stationat pe domeniul public, ale autoturismului Dacia restaurat si ale autoturismului reflectat de obiectele
de tip ,,suvenir”, proprii culturii auto Dacia. Albert, omul din spatele aparatului de fotografiat, este cel care a mers pe urma Daciei pe strézile si trotuarele Bucurestiului, a
Daciei restaurate de la paradele auto, din garajele colectionarilor si in ciutarea pieselor de colectie, a machetelor si a juciriilor. In albumul de fatd, pe care il consideram doar
primul capitol DACIA 50, vom vedea atat masina conectata la spatiul urban, cét si urmele lisate de ea pe harta orasului, pe care am pozitionat fiecare vehicul descoperit.
Fotograful ne propune si explordm si sa vizualizam relatia dintre masina stationatd si oameni, spatiul urban si natura.

Pe dinduntru, masina pare ca aproape si-a tinut respiratia. Interiorul Daciei ultimelor decenii ale secolului trecut are aerul unui muzeu al mecanicii si al obiectelor personale
care marcheazi relatia dintre posesor si autoturismul cu care circula. Putem chiar afirma ca este un fel de muzeu memorial pe patru roti, fiecare autoturism fiind modelat
dupi chipul si aseménarea posesorului.

In descrierea fiecirei fotografii din proiect au fost incluse coordonatele geografice ale locului in care ea a fost realizat. Astfel, putem urmdri dinamica acestor masini si a
spatiilor urbane comparand imaginile preluate de Google Street View in anul 2014, acolo unde ele exista, cu cele descoperite de Albert in anii 2016 si 2017 si, de ce nu, prin
observatie directd, parcurgidnd din nou aceste strizi din Bucuresti, avand drept ghid volumul de fotografii DACIA 50.

In anul 2018 ne-am intors din nou pe terenul explorat in urma cu doi ani, pentru a vedea ce s-a mai intimplat cu masinile fotografiate. La finalul capitolului vizual am
adaugat insemnarile de teren cu detalii legate de aceste Dacii, de evolutia lor in timp si, mai ales, de povestile lor asa cum le-am cules de la proprietari, mostenitori, fosti
proprietari sau vecini din cartier.

Indiferent de modul in care regasim istorica Dacie, ca masind functionald ce se deplaseaza pe soselele tarii sau in postura de masind iesita din circulatie, stationata in spatiul
urban sau rural, ea are astazi aerul unui ,,obiect insufletit’, in interactiune cu mediul in care se afla.



STUDIU INTRODUCTIV

Peisajul automobilistic roménesc din sec. XX. O scurta trecere in revistd. Pe o peliculd de film alb-negru, mai multe masini asezate pe doud benzi parcurg in zig-zag
drumul care duce direct de pe ecran citre privitor. Pe un fundal sonor metalic, cu sunet de trompetd, o voce ne anuntd: ,,Start in proba de inteligentd si creatie! Pe soselele
tarii a demarat in val triumfal, cu un an inainte decét se prevedea, primul autoturism roméanesc!”

Se deruleazd imagini din interiorul Uzinei de Autoturisme Pitesti acolo unde, spune vocea, ,,pe benzile de montaj se incheagi intr-o cadentd de unul la 12 minute,
autoturismul romanesc [...] cu o productie anuala de 40.000 de buciti” Secventa este din anul 1968, cand intra in productie primul autoturism Dacia, modelul Dacia 1100,
»noul ndscut al industriei”, cel cdruia prezentatorul documentarului ii ura ,,un calduros si din inimd, drum bun!” [1].

1968. Stop cadru. Pauzd. Marsarier.

De la un cal putere la mai multi. Repere istorice. Ce masini au circulat in Romania si ce autovehicule s-au produs inainte de autoturismul Dacia?

Pentru a raspunde la aceasta intrebare, trebuie si facem o scurta incursiune istorica chiar la intersectia dintre secolul al XIX-lea si secolul al XX-lea. Dumitru (Dimitrie)
Visescu a fost primul romén care a realizat o masina in perioada 1875-1880 si a fost considerat ,,un pionier al constructorilor de automobile”, automobilul sdu cu aburi,
circuland pe strazile din Paris si din Bucuresti [2]. Din anul 1895, in Bucuresti au circulat doua automobile cu aburi construite de firma francezi Gardner Serpollet. In
1898, pe strizile Capitalei a apdrut unul dintre primele automobile americane Oldsmobile (avea in loc de volan o0 mansa), construit in atelierul lui E. R. Olds. Automobilul
reprezenta o noutate tehnologica, iar accesul la acest bun, considerat un lux, era rezervat doar persoanelor instirite [3].

Febra cailor putere a cuprins chiar de la inceputul anilor 1900 spatiul romanesc. Romania era situata in topul primelor zece téri din Europa care au introdus automobilul si
a sasea tara in care s-au organizat curse de automobile [4]. Prima calitorie pe o rutd europeana cu autoturismul realizatd de un roman a avut loc chiar la inceputul secolului
al XX-lea. Initiatorul a fost George Valentin Bibescu [5] cel care, impreund cu varul sdu, Nicolae Cantacuzino, a plecat de la Geneva la Bucuresti la volanul unui Mercedes
Model 1900. Starea precarid a drumurilor din Austro-Ungaria a influentat mult cilatoria, care a fost descrisa de Bibescu intr-un jurnal de bord publicat in 1901 [6]. Durata
célatoriei a fost de 73 de ore si 45 de minute in circulatie, la volan, distanta parcursé fiind de 1827 km pe traseul Geneva-[...]-Viena-Pesta-Arad-Deva-Sibiu-Fagaras-
Brasov-Predeal-Sinaia-Posada-Campina-Ploiesti-Bucuresti. In drum spre Bucuresti a avut loc un accident care, povestit de Bibescu in jurnalul siu, ne ofera cateva repere
despre felul in care erau percepute aceste vehicule in tard [n.a.: Regatul Romaniei, la acel moment]: ,,O femeie venea cu o cirutd cu boi si auzindu-ne, se cobori din car spre
a opri boii §i a ne face loc; nenorocita cade insd in cap. O roata a carului ii trece peste picioare si lesind. Noi ne oprim imediat, cumnatul meu i cu mecanicul se grabesc a
ridica pe nenorocita femeie care-si revine in fire” [7].

In articolul Nemaipomenitele aventuri ale printului Bibescu, istoricul Emanuel Badescu noteazd pe marginea acestui eveniment: ,,Banuim cd motivul [...] a fost sperietura -
cine mai pomenise o trasurd fara cai, care duduia si scotea fum?! - si ca la revenire [n.a.: femeia] si-a facut cruce” [8].

Acelasi George Valentin Bibescu a infiintat Automobil Club Romén la 5 aprilie 1904, cand numarul automobilelor era in crestere (51 de automobile inscrise, dintre care si
primul inchis, cu capota fixata de caroserie). Cateva luni mai tirziu a avut loc si prima cursa de automobile din tard, pe ruta Bucuresti-Giurgiu [9], pe cand nici macar nu
exista un regulament de circulatie, primul datdnd din 1905. Regulamentul era foarte restrictiv cu privire la vitezd, 15 km/ord - echivalent cu mersul cailor la trap, dar si in
ceea ce priveste zgomotul, care nu trebuia sa sperie ,,caii inhdmati sau célariti” [10].



Primul examen de conducere oficial a avut loc la 10 ianuarie 1908, din ordinul prefectului Politiei Capitalei. Testul practic consta in verificarea capacitatii conducétorului
auto de a frana la aruncarea unei perne (sac cu fin) in fata masinii. Incepand cu anul 1910, s-au organizat si primele cursuri de conducere [11], mai ales ca in ultimii ani
numarul automobilelor crescuse.

Insd daci la inceputul Primului Rizboi Mondial parcul de autoturisme din Romania depasea cifra de 1.000 de exemplare, in timpul rizboiului mai mult de doua treimi au
fost distruse [12].

Dupé Conferinta de Pace de la Paris [13], efectivul parcului auto a crescut, mai ales datoritd activitatii comerciantilor de automobile straine in Roménia (Ford, Chevrolet,
Renault, Fiat si General Motors), care acordau facilitati atragatoare potentialilor clienti, precum ,,plata in rate, asistentd tehnica, piese de schimb, etc” [14].

Incepand cu anul 1922, timp de cinci ani consecutiv, importul de autoturisme a cunoscut o crestere puternica, astfel ca, in anul 1926 existau in Romania 11.308 autoturisme
[15], apropiindu-se de 26.000 in 1939, peste 73,5% din totalul acestora fiind de provenientd SUA (GM/Ford). Pe urmatoarele locuri la importuri se situau Germania (11%)
si Franta (7,23%) [16].

In Romania, automobilul a rimas mult timp un produs accesibil doar categoriilor sociale instdrite: ,bancheri, rentieri, industriasi, comercianti, agricultori (mosieri), senatori
si chiar printi” [17], ceea ce poate explicd si motivul pentru care cele mai multe automobile erau inregistrate in Bucuresti, situatie care a rimas neschimbatd pani la sfarsitul
perioadei interbelice. In 1938, 37,69% din autoturismele din Romania erau inmatriculate in Bucuresti, cu o medie de 66 persoane la un automobil in Capitald. Numarul
mic de automobile inregistrate in tard, exceptand Bucurestiul, dovedeste, printre altele, un nivel de trai scazut si lipsa unei infrastructuri adecvate, ,,drumurile pietruite, in
stare bund’, nereprezentind atunci ,,mai mult de un sfert din intreaga retea, restul fiind naturale, din pdmant cu santuri pe laturi, acoperite sau nu cu piatra maruntitd” [18].
Dupa alti cativa ani, in anul 1945 erau consemnati doar 1182 km de drum national modernizat, reprezentand aproximativ 10% din totalul retelei de drumuri nationale [19].

In afara importurilor, in prima jumitate a secolului al XX-lea pe teritoriul Romaniei s-au realizat atat prototipuri de autoturisme, cat si productii in serie mica.

Pionierului Dumitru Vasescu i-a urmat un alt tindr roman care a studiat si a construit un automobil in strdindtate. Automobilul ,,aerodinamic corect”, sub forma de picatura
de apa, a fost prototipul realizat de inginerul Aurel Persu in 1922-1923 la Berlin, automobilul [20] fiind brevetat in Germania in 1924 [21].

In cadrul I.A.R. Brasov au fost construite microautomobilul ,M.R.1945” - ing. Radu Manicatide (1945) [22] - si un automobil prototip realizat de echipa condusi de ing.
Radu Mardarescu (1947) [23].

O productie de serie micd a fost realizatd si la Arad (1909-1926) de firma MARTA [24], precum si la Resita (1946-1947), de Malaxa [25].

Uzina ,,FORD” SAR [26] din Bucuresti a produs automobile in serie in perioada 1936-1948. La fabrica avand sediul in Calea Floreasca se construiau in special vehicule Ford
V8 Fordor Sedan [27].

Dupa Al Doilea Razboi Mondial, doua treimi din parcul de autoturisme a disparut, dispunidndu-se de 37,95% din parcul de autoturisme existent in 1939, adicd sub 10.000
de exemplare [28].




Peisajul auto in anii 1950-1960. In volumul Bucurestiul meu, Adriana Bittel (scriitoare si critic literar) isi aminteste ca: ,,La inceputul anilor 1950, de cAnd am amintiri, erau
putine automobile in Bucuresti si ne puteam juca nestingheriti pe strada. Circulau incé si trisuri cu cdrute - am in auz tropotul potcoavelor pe caldaram apropiindu-se,
depértandu-se [...]” [29].

Pentru a reintregi peisajul auto romanesc punctdm cateva repere din segmentul autovehiculelor mari, destinate transportului de calatori si marfuri, autocamioane, tractoare,
autobuze, autoturisme de teren, prin care facem legatura dintre productia din perioada interbelica si cea comunistd, inclusiv cea de autoturisme de oras.

Parcul de autocamioane atingea in 1939 cifra de 8.058 de exemplare [30], primul autocamion adus in tard, in 1911, fiind un Berliet care transporta butoaie cu bere de la
fabrica Bragadiru. In anii 1950 s-a inceput constructia unui parc auto destinat transportului public de calitori si transportului de marfuri.

Primul camion romanesc a fost SR-101 (1954), construit la uzina ,,Steagul Rosu” din Brasov [31]. Mai tarziu au fost construite autocamioanele SR-131 Carpati, SR-113
Bucegi si Roman (in colaborare cu firma M.A.N.) [32].

Constructia de autobuze a inceput efectiv in anul 1955, la Uzina ,Vulcan” din Bucuresti, prin fabricarea primului autobuz de tip ,M.T.D” [#.a.: MTD=Mao Tze Dun], carosat
pe sasiul camionului roméanesc SR-101. In cadrul Uzinelor ,,Tudor Vladimirescu” productia de autobuze a inceput citre sfarsitul anului 1956 cu fabricarea autobuzului
MTD, prin preluarea productiei de la Uzinele ,Vulcan”. In anul 1958 Uzina a inceput productia de autovehicule ,TV” [n.a.: TV=Tudor Vladimirescu] destinate transportului
de pasageri si marfuri de mic tonaj [33].

Un alt nume important pentru industria autohtona de autovehicule este ARO [n.a.: ARO=Automobil Roménesc], un producitor de autoturisme de teren (off-road) din
Campulung-Muscel care si-a inceput productia in 1957 cu modelul IMS-57 si a fabricat 360.000 de vehicule, dintre care doud treimi au fost exportate in 110 téri [34].

Intorcandu-ne acum la masina proprietate personald, s-a enuntat ideea ci in tarile Blocului Estic comunist, ea era considerati un ,animal ciudat”, care nu se incadra in
~definitia colectivisti a unei societati socialiste”. Ins4, incepand cu anii 1950, autoturismele au devenit un atribut al unor vremuri noi, moderne, in care ,,oamenii muncii”
se bucurau de confort si flexibilitate [35]. Tarile comuniste au inceput sa importe si mai apoi sa producd autoturisme pentru propriii cetdteni utilizand licente din Vest sau
proiecte proprii (Lada in URSS cu licenta Fiat, Trabant in RDG).

In anii 1950, au fost construite manual in Romania doar citeva masini unicat sau intr-un numir redus de exemplare, precum Microautomobilul GAL (1954) realizat de
Gheorghe Gal [36], Automobilul Rodica (1957) creat de inginerul Nicolae Lucaci [37] sau Microcarul (1958) lui Oszkar Beke [38].

La finalul anilor 1950, in Roménia circulau autovehicule din import. Gabriela Tabacu (arhitect) descria Bucurestiul sdu cu ,,zumzetul urban al strazii [...] vajaind in toate
partile, Pobede, Warsave, Moskviciuri, Volgi si Gazuri. [...] rar trec si camioane [...]” [39].

Majoritatea autoturismelor importate era destinata satisfacerii necesitatilor oficiale, numarul acestor masini ridicandu-se in 1965 la 11.880 de exemplare. Tot in anul
1965, populatia dispunea de 9.216 autoturisme, cifrd comparabild cu cea anterioara anului 1926, toate din import (marci de autoturisme precum Moskvich, Volga, Skoda,
Warszawa, Wartburg, Trabant, Fiat si Renault) [40].

Din 1945 pénd in anul 1965 sunt modernizati peste 5.600 km de drum national [41]. La finele lui 1965 lungimea totald a drumurilor publice era de 75.898 km, din care
8.508 km erau modernizati (aproximativ 60% din totalul retelei) [42]. In 1967 a fost inceputi si constructia Autostrdzii Bucuresti-Pitesti cu o lungime de 96 km, care a fost
datd in folosinta in 1972 [43].

Acum vé propunem si ne intoarcem in anul 1966, la startul probei de creatie.




Dacia. Cronologie. Modele de autoturisme, incercari reusite, incerciri exotice. Autoturismele Dacia nu au fost primele construite in Roménia si, asa cum am vézut, nici
madcar primele realizate in comunism, dar sunt cele mai emblematice autovehicule care au fost construite si care au circulat pe teritoriul tarii, fiind primele autoturisme de
oras realizate in serie in perioada comunista.

Astézi, poate pentru multi dintre noi primul cuvant pe care il asociem cu industria de autovehicule este Dacia si de aceea este important sd intelegem cum a inceput
constructia de automobile Dacia si care au fost cele mai definitorii momente din evolutia sa.

Pentru cé regimul comunist a impus industria drept cea mai importanta ramurd economicd si industrializarea prin dezvoltarea ramurilor grele (industria energetica,
metalurgie, chimie), drept principald cale pentru a atinge dezvoltarea economica doritd, atunci putem intelege usor ce cale au luat cele mai multe dintre investitii. Printre
ramurile dezvoltate a fost si cea a autovehiculelor, ca parte a industriei constructiilor de masini, consideratd in epoca ,,pivotul industriei”. Cu toate acestea, Roménia nu a
avut un ,,autoturism national” pand in a doua parte a anilor 1960, fiind doar o dorinta pe care o putem intelege in contextul masurilor mai largi de consolidare a procesului
de industrializare a unei economii in mare parte agrare [44] si aflatd sub amenintarea pastrarii vechii sale caracteristici economice in cadrul CAER (Consiliul de Ajutor
Economic Reciproc). Totul s-a schimbat in anul 1966 cand s-a ajuns la un acord cu autoritatile franceze si firma Renault, pentru realizarea unei productii roménesti de
autoturisme in cadrul Uzinei de Autoturisme din Pitesti (UAP). Pentru a se ajunge insi la aceasta decizie au fost luati in calcul si alti producitori recunoscuti de automobile
(Peugeot, Fiat, Alfa Romeo, Austin Mini Morris) [45]. Acordul cu Renault a presupus incheierea unui contract de licentd pe o perioadd de zece ani pentru asamblarea unui
model Renault sub marca Dacia. Desi initial s-a avut in vedere asamblarea unui model Renault 12, productia a demarat cu modelul Renault 8 [46].

Uzina producatoare a fost construitéd in timp record la Colibasi [#n.a.: astdzi Mioveni], langa Pitesti, judetul Arges, pe un spatiu destinat anterior unui proiect al industriei
aeronautice [47]. Prin Hotédrarea Consiliului de Ministri nr. 2004 din 16 septembrie 1966, s-a stabilit amplasarea uzinei de autoturisme Colibasi vecina cu Uzina ,Vasile
Tudose”, care era de mult timp furnizorul de piese si subansambluri pentru camioane si tractoare [48]. Uzina era compusa dintr-o hald monobloc pentru montaj, hald de
presaj, hala finisari si anexe sociale, pavilion administrativ si laboratoare.

Ideea de a construi un automobil destinat nevoilor populatiei s-a concretizat in anul 1968, atunci cand a fost produs primul autoturism Dacia 1100 dupa parcurgerea a 217
posturi de lucru [49]. Tatd cum a fost descris acest prim autoturism Dacia in epocd, in paginile ziarului ,,Scinteia™: ,N-a fost remarcat in mod deosebit printre toate celelalte.
Nu purta nici un insemn festiv. L-am descoperit, in varietatea cromaticé a confratilor sai, dupa un unic indiciu: culoarea. Are nuanta fildesului, asa-numitul «beige-ivoire»
din terminologia usor frantuzita a cromatistilor uzinei. E un automobil ca toate celelalte, de tip «Renault 8», cu motor Sierra de 1100 cmc, plasat in spate, inzestrat cu o
«herghelie» de 46 CP, capabil sa dezvolte o viteza de 135 km pe ord si consumand cantitatea modesta de circa 7 litri de benzina la suta de kilometri. Acest prim exemplar,
care a iesit de pe banda in ziua de simbita, 3 august, la ora 14 si 1 minut, e menit sa reprezinte, in ochii generatiilor viitoare, certificatul de maturitate a unei industrii aflate
in plind si impetuoasa ascensiune” [50].

Prin achizitionarea acestei licente tehnologice de la Renault a fost permisi si realizarea altor autovehicule, dar cea mai importanta consecinti a fost infuzia de know-how
pe filiera franceza care a condus la crearea Uzinei de Autoturisme Pitesti (UAP) si totodaté la crearea industriei de autovehicule pentru publicul larg. Putem spune ci a fost

un proces de ,,democratizare populard” a automobilului (prin analogie cu regimul politic de democratie populard, asa cum propaganda comunista il definea in anii 1950 si
1960), prin care populatia putea avea acces la un automobil fabricat in tara.

Dacia nu a fost un autoturism fabricat exclusiv din componente romanesti. Dimpotrivd, primele autoturisme care au iesit pe poarta UAP au fost in intregime de origine
francezd, fiind doar asamblate in Romania. Situatia s-a schimbat ulterior, pe mésurd ce industria romaneascd se dezvolta si se adapta la cerintele ramurii industriale de
autovehicule, fie prin infiintarea de noi intreprinderi, fie prin diversificarea nomenclatorului de produse de la intreprinderile existente (peste 120 de intreprinderi din tara
au contribuit la fabricarea Daciei) [51].
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De la berlina cu patru usi Dacia 1100, productie debutatd la 20 august 1968 [52] si modelul putin modificat Dacia 11008S, usor recognoscibil cu ale sale patru in loc de doua
faruri (fabricat in doar 110 exemplare), in anul 1969 s-a trecut la Dacia 1300 (licenta Renault 12) [53]. La doar un an dupa intrarea in productie a Dacia 1100, o alta voce,
de pe o alta pelicula de film alb-negru inregistrat de data aceasta in 1969 [54] anunta, pe fundal de muzica din filmele cu haiduci, ,.febra lansérii in serie a unui nou-nascut
[...] Dacia 1300, mezinul fabricii UAP”. Acesta a fost modelul care a consacrat Dacia pe piata autohtond, in special varianta berlina Standard. Renault 12 a fost, de altfel, si
un model de succes pe piata franceza si nu numai, gasindu-si un loc si mai potrivit in peisajul autohton: era un autoturism robust, cu un aspect modern, consum de benzina
mediu, capacitate de transport bund, care s-a dovedit capabil sa reziste pe drumurile autohtone. La succesul Dacia 1300 in Romania a contribuit si faptul ca el a fost construit
si destinat unei tari cu o economie de comanda (planificatd) (in afara exportului, unde Dacia era achizitionata sub nume precum Denem ca in Marea Britanie, Delta in
Grecia sau chiar Aro Familia, in RDG), dar, desigur, in acelasi timp, toate acestea explica si multele nerealizéri. O parte dintre ele sunt originare din anii 1980, cdnd situatia
economicd grea a fost resimtitd in intreaga societate romaneascd, inclusiv la Dacia, unde a scazut mult nivelul calitativ al autovehiculelor realizate in aceastd perioada.

Dacia 1300 a fost produsa in serie in mai multe variante, de la cea amintitd, Standard, la L si LS (Lux si Lux Super). La toate acestea putem adauga nenumdrate prototipuri,
unele mai cunoscute decat altele (fabricate chiar si intr-un numdr limitat precum MaxiBreak, un break alungit), cu sigurantd acestora putdndu-li-se alatura si multe altele
care au rimas doar pe planseta proiectantilor de la Dacia. In anul 1973 a fost introdus modelul Dacia 1300 break, doi ani mai tarziu i-au urmat Dacia 1302 pick-up si Dacia
D6 (dupa furgoneta Renault Estafette), modele prin care Dacia a incercat sa raspunda si unui alt gen de necesitati, transport usor de marfuri.

Dupa 1979 a inceput un alt capitol in istoria Dacia, pentru cd, desi nu a fost reinnoit contractul de licentd cu Renault, productia de automobile Dacia a continuat. La
inceputul anilor 1980, a intrat in productie noul model 1310, dupi o perioadi de tranzitie de la modelul 1300. Treptat au fost introduse si variantele sale: Standard, MS,
MLS, S, TL si TX. Intr-o productie limitat a fost lansat si modelul Dacia 1310 Sport, urmat de 1410 Sport, autoturisme cu doud usi produse la IATSA Stefinesti, dupi ce
initial fusesera realizate la Dacia Service Brasov sub numele ,,Brasovia” Intr-un numir redus a fost produsa si Dacia 2000 (copie a Renault 20), urmata in 1987 de Dacia
1320, model ce avea si fie modificat si redenumit in 1991, Dacia 1325 Liberta, marcand astfel aparitia primului model Dacia dupa 1989 si ciderea regimului comunist. In
1988, tot sub numele Dacia, dar la Timisoara (Intreprinderea Tehnometal, ulterior Intreprinderea de autoturisme), a intrat in productie automobilul de mic litraj 500 Lastun
[55]. Productia a fost intrerupta la scurt timp, fiind realizate putin peste 6500 de exemplare [56]. Toate cele prezentate pAna acum sunt, desigur, cele mai cunoscute modele
Dacia, dar automobilul a avut i diverse alte prototipuri sau productii minuscule: Brasovia (un coupé fabricat in Brasov), MD-87 cu faruri escamotabile si motor asezat
central, 1310 Hycomat pentru persoanele cu handicap, varianta cisterna, varianta decapotabila Convertible (experimentatd la Oradea), MaxiBreak (un break cu opt locuri
si banchete), Student 650 (un prototip de mic litraj), Egreta (similar Lastunului), pick-up si varianta funerara (fabricate in RDG), Compact (hatchback, cu spatele ,taiat”),
1310TD cu motor Diesel, varianta pentru drumuri forestiere cu 6 roti, diferite variante cu restilizari minore sau modificari speciale pentru curse de masini [57].

In 1992 apareau Daciile 1307 si 1309, iar in 1994 Dacia 1310 a fost restilizata.

Un moment indelung asteptat in istoria Dacia a fost cel al productiei primului automobil de fabricatie 100% romaneascd, consumat in anul 1995 prin lansarea modelului
Nova (cunoscut si sub numele de proiect Dacia R523; in 1996 a aparut si varianta restilizat3, Dacia R524). In anii 1990 apar si alte modele precum 1306, 1309, Dedicatie (la
aniversarea autoturismului Dacia 1300), Star, Jumbo si important de mentionat este si procesul de restilizare din anul 1998 a clasicei berline Dacia 1310 (CN4). In 1998, la
trei decenii de la producerea primului autoturism Dacia, fuseserd produse deja 2 milioane de autovehicule de toate tipurile, nu doar berlina. In anul 1999, dupi mai multe
tatondri cu diversi producitori renumiti de automobile, Automobile Dacia a fost privatizatd cu Renault, reinnodand practic o mai veche colaborare. Sub noile auspicii au
fost fabricate Supernova (2000) si Solenza (2003). In fine, anul 2004 a marcat aparitia ultimului automobil din seria Dacia 1310, automobilul berlini de culoare albi cu
numadrul 1.959.730.

In zilele noastre, Dacia a rimas acelasi autoturism ,,fanion” pentru Romania avand o istorie importanta ,,care se confunda cu cea a primei scoli romanesti de fabricare a
autovehiculelor in serie” (Constantin Stroe, inginer roman, fost director general si membru al Consiliului de Administratie al Dacia Automobile S.A.), pe care il putem
investi si cu atributul de bun cultural si identitar national, amintirile a milioane de roméni fiind intr-un fel sau altul impregnate cu acest produs al industriei autohtone.
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Clase sociale de Dacii. Dacia, la fel sau mai altfel? Intre 1970-1980, Dacia a dezvoltat o intreagd gama de modele care a cuprins mai multe tipuri de vehicule de persoane
si utilitare. Adrian Otoiu (prozator si eseist) subliniazi caracterul ,,ubicuu” al autoturismului Dacia datorat acestor variatiuni dezvoltate plecind de la modelul de baza [58].
Inginerul si fostul director al companiei Dacia dupéd 1989, Constantin Stroe a recunoscut cd, in ciuda faptului ca era mandru de acest produs extraordinar care a fost Dacia
1310, ,,toate modificérile efectuate asupra modelului aveau mai mult un efect de forma, nu si de fond” [59].

Pentru a sustine efortul de dezvoltare a gamei de automobile Dacia, care in primii ani de functionare cuprindea doar doud modele si cele cateva variante ale lor, in 1971
a luat fiinta Centrul de proiectare pentru autoturisme. Aparitia acestor unitati legate de sfera de cercetare-proiectare a avut si un rol de testare a unor prototipuri si de
introducere a unor modele noi in productie. Pentru a intra in productia de serie, prototipul trebuia sd treaca de mai multe teste si sd aibd, bineinteles, acordul Partidului.

Pe mdsurd ce productia Dacia a continuat, s-a instaurat rapid o ,,diferentd de clasd sociald” prin aparitia unor modele precum Super si Lux si, mai apoi, prin serii limitate,
inclusiv Sport, model cu doua usi (coupé, fabricat in varianta cu usa lunga si cu usa scurtd) sau pe baza de comanda.

Dacia 1310 a fost modelul cu cele mai multe modificéri si imbundtatiri si singurul model Dacia care a rezistat pe piatd mai mult de 20 de ani (produs intre 1979 si 2004)
[60].

Dreptul la benzina. Tezele din iulie 1971 care au fost aplicate dupa intoarcerea lui Nicolae Ceausescu din China si Coreea de Nord au schimbat optica regimului in mai
toate problemele societitii, iar cele doud crize petroliere au avut efecte negative si in industria petrochimicd, ridicatd in continuare pe parcursul anilor 1970. Ca multe alte
produse, benzina a fost restrictionata in anii 1980, ca si circulatia autovehiculelor.

In presa postdecembrista s-au scris numeroase articole in care au fost descrise efectele acestor schimbari asupra circulatiei cu autoturismul personal si a accesului la
benzind: ,,Criza energeticé se accentuase in vara lui 1980 si s-a scumpit benzina. A fost prima scumpire sandtoasa, care te ustura [...]. Dupa scumpirea din 1985, benzina
s-a rationalizat [...]. Se dddea cu portia. 40 de litri la Bucuresti, 17 litri in judete” [61]. Pretul benzinei a variat de la 7,5 lei la inceputul anilor 1980 pan la 9 lei in 1989.
Pe fondul crizei ,,din ianuarie 1985 Ceausescu luase hotarirea ca duminica autoturismele sa circule alternativ, conform numarului, par sau impar. De sarbétori, circulam
cu totii. Se economisea carburant, pe Valea Prahovei era mai putind inghesuiald, nu te mai foiai de colo-colo cu masina. Cand incepuse criza energeticd, cu ani inainte, se
pusese chiar problema sd nu umbli cu masina goald” [62].

Cozile la benzind intrau in ritualul vietii cotidiene, la fel si pastratul benzinei in canistre. La drum, canistra, furtunul si funia ficeau parte din recuzita masinii [63]. S-au luat
si alte masuri pentru controlul carburantilor: ,Benzina de 75 de octani dispédruse ca pret, giseai doar benzina de 90 sau 98. La fel de proasta ca aia de 75 [...]. Ca sd nu se
fure combustibil din masinile statului, benzina intreprinderilor era vopsita in rosu” [64]. S-a ajuns astfel ca benzina sd se comercializeze pe piata neagré la preturi de pana
la 25-30 lei/litrul sau si se schimbe pe ,,piata de troc”. In acest context economic Daciei i s-au adus modificari ,,artizanale”, precum ,,portbagajul suspendat”, cel de al doilea
rezervor care inlocuia canistra sau instalatia pe gaz.

Exportul si miturile. Inceputul anilor 1970 a coincis cu afirmarea Romaniei pe plan international prin adoptarea in 1971 a Acordului General pentru Tarife si Comert
[n.a.: GATT=General Agreement on Tariffs and Trade], prin inceperea relatiilor cu Banca Mondiala (1972) si prin acordarea din partea SUA a ,clauzei natiunii celei mai
favorizate”, pe fondul cresterii la nivel international a interesului fatd de Romania post-1968. Din 1971, autoturismele Dacia au inceput sa fie solicitate la export. Pe intreaga
perioadd de fabricatie a Daciei in comunism, exportul a reprezentat circa 30% din totalul productiei, masinile fiind trimise peste hotare in peste 50 de tari. De-a lungul
timpului s-au exportat autoturisme Dacia sub diverse denumiri in R.P. Ungaria, R.D. Germand, R.S. Cehoslovaca, R.P. Polona, Columbia, Grecia, Finlanda, Canada, R.P.
Chineza, Algeria si in alte tari din Europa, Africa, Asia, si din America de Sud [65]. Varianta de varf includea geamuri electrice, jante de aliaj si cutie de viteze cu 5 trepte.
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Un caz interesant l-a reprezentat exportul autoturismelor Dacia in Canada. Intre 1983 si 1987 s-au vandut aici peste 4.000 de autoturisme modelul Dacia 1310, mai ales
printr-o retea de 15 dealeri din provincia Québec. Pentru a satisface exigentele regulamentelor locale s-au facut modificari de ,ranforsare” si de ,,depoluare”, modelul
tiind recunoscut dupa rezervorul pozitionat intre coloanele amortizor [66]. La lansarea oficiala din vara anului 1983 a Daciei, a fost invitata si Nadia Comaneci, un
nume cunoscut in tara nord-americana gratie legendarului episod de la Jocurile Olimpice de la Montréal - 1976, cand gimnasta roménca a fost prima din istorie notata
cu ,10”

Intr-o reclami din cotidianul ,,Montreal Gazette”, Dacia 1310 era prezentati ca ,,magina poporului’, cu un pret de neegalat, cu ,,design ingenios” si ,,standarde inalte ale
calititii” [67]. In rezumat, intreaga experienta a Daciei in Canada intre anii 1983 i 1987 a fost una inediti: Romania, ,,tard a lagarului socialist”, exportatoare pe una dintre
cele mai competitive piete din lume. Evident, au existat si probleme de fiabilitate, dar plecarea Daciei a fost cauzatd de introducerea dupa 1986 a unor norme mai dure
antipoluare [68].

De experienta exportului se leagd si un proiect dedicat pietei canadiene rdmas la stadiul de prototip. Specificam faptul ca in anii 1980 a intrat in productie pe piata
roméneasci autoturismul Oltcit [69], in urma infiintdrii unei companii mixte romano-franceze (CITROEN). Este important de amintit si acest producitor roméan de
automobile pentru ci a existat un proiect de constructie a unui autoturism hibrid Dacia-Oltcit numit OLDA, destinat pietei canadiene in anii 1980 cu caroseria de OLTCIT-
TRS12, motorul de Dacia-1400 si o cutie de viteze cu 5 trepte. Lui Simion Sépunaru, director al Centralei de Autoturisme Pitesti in perioada 1979-1987, i s-a datorat
conceptul de autoturism pentru Canada, fiind lansat in 1985 la Salonul Automobilistic de la Toronto de Victor Jigman [70], intr-un mod insolit: ,,Lansarea OLDA in Canada
a fost spectaculoasd. S-a ficut cu lautari, la propriu. Am avut ca invitati pe Gigi Marga si Taraful Nasturica, am avut prezenti ambasadori, directori, etc.. Am prezentat
produsul, i-am taiat panglica..” [71].

Intr-un final, productia si exportul nu s-au concretizat, deoarece prototipul produs nu fusese testat pe piata interna. Este de mentionat faptul ci in acel an 1985 cota de
export Dacia reprezenta 25% din productie [72]. Un alt fapt care trebuie punctat este acela ca loturile pentru export si piesele originale de Renault au fost produse fetisizate
de consumatorii de pe piata interna deoarece erau considerate ca fiind de o mai bund calitate, proprii unui ,\Vest imaginar” un concept definit de antropologul Alexei
Yurchak. Loturile de automobile ,refuzate la export” si distribuite pe piata internd erau si ele considerate, la randul lor, superioare celor din productia adresatd direct
romanilor, fiind intens ,vanate”

Comertul cu masini la méana a doua, aduse mai ales din Ungaria si Germania dupd anii 1990, a contribuit si la un ,,revival” al acestui fenomen, prin fluxurile de ,repatriere”
a unor Dacii initial exportate, mai ales in anii 1980.

»Cu Dacia s-a faicut Roménia”. Autoturismele construite in tarile estice, Fiat in Polonia, Lada in URSS, Zastava in Iugoslavia si Dacia in Romania, care au fost realizate pe

2 A

baza unor licente vestice s-au comportat ca un ,.cal troian” in economiile socialiste, aducidnd odati cu ele o razé de culturd de consum occidental [73].

Pretul plitit pentru a deveni proprietar al unei masini Dacia era de aproximativ 70.000-75.000 lei (cursul BNR leu/dolar in 1968 - 6 lei/dolar, 1979-1982- 4,47 lei/dolar) [74]
ajungand péna la 86.000 lei cu ,,imbunatétiri” (consemnat din 1986), echivalentul pretului unui apartament la acea vreme.

De la inscrierea la Intreprinderea de Desfacere a Materialelor Sportive (IDMS) pe lista de cumpdritori si pana la achizitionarea efectiva a autoturismului, un roman putea si
astepte in medie 3-5 ani, perioadd in care trebuia sé fi economisit intreaga suma necesara, de regula prin depuneri la unitatile Casei de Economii si Consemnatiuni (CEC)
[75]. Insa cererea era mai mare decit oferta, pe o piatd nationald dominata de Dacia [76], cu un volum mic de importuri. De altfel, nu trebuie si fim surprinsi atunci cand
consultam statisticile ultimilor ani de comunism si observam ca la indicatorul motorizérii societatii (numérul de autoturisme la 1000 de locuitori), Romania se clasa printre
ultimele téri din Europa [77].
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Doritorul putea opta pentru o culoare dintr-o paleta destul de limitata [78], putand primi o masind de o altd culoare, in functie de disponibilititi. Unele culori erau
adevidrate purtatoare de semne distinctive, precum negru, bleumarin (Dacia 2000, legendara ,,Tovarasa’, un model dedicat elitei comuniste si realizat numai in aceste doua
culori) sau rarele modele metalizate (ex. negru metalizat la export).

Asa cum remarca si Adrian Otoiu, autoturismul pe piata interna se gasea intr-o gama redusa de culori, iar pentru a ,,sparge monotonia’, posesorii de autoturisme Dacia
adaugau propriilor masini elemente prin care sd se distinga, precum spoilere, capace de roti, busoane de benzina, parasolare, aparatoare de protectie contra vantului, cat
si elemente de particularizare a interiorului - huse de blana, abtibilduri, cap de schimbétor de viteze, husd pentru volan, catelul de jucérie care dadea din cap in timpul
mersului [79]. Acest tip de personalizare care imprumuta semne ale occidentului, ,,acel invizibil Celalalt’, a fost considerat de cercetitoarea Luminita Gatejel si o formula de
impregnare cu marca ,,Vestului imaginar”, o afirmare embrionara a capitalismului prin crearea unor capsule de proprietate privata [80]. Obtinerea permisului de conducere
si cumpdrarea unui autoturism erau momente importante in viata unui roman si nu coincideau, asa cum s-ar crede astézi, cu varsta de 18 ani, existind numeroase intarzieri,
chiar si de peste 10 ani din momentul depunerii unei cereri de achizitionare a masinii si pdna la intrarea in posesia ei. De aceea, detinerea unui autoturism era o marca de
distinctie pentru un cetdatean roman in comunism.

Alexandru Tatos (regizor) consemna in data de 31.12.1978, in Pagini de jurnal, in bilantul sdu personal anual: ,Mi-am cumpérat masina [#n.a.: la varsta de 41 de ani], ceea ce
pentru conditiile noastre, nu-i o realizare de lepadat. Rimane ca la anul sé rezolv problema carnetului” [81].

Dacia era omniprezentd pe drumurile tarii, mai ales ale Capitalei, un ,,substantiv comun”, despre care Ioana Nicolaie (scriitoare) isi aminteste, in vizita din anii 1980, in
care nu reuseste si vada Ateneul, desi era tocmai ceea ce isi dorea: ,,Bucurestiul a inceput deodati, cu sosele mari albastrite de fumul Daciilor [...]” [82]. In anul 1985, 78%
din parcul auto national era constituit din autoturisme roménesti Dacia [83]. In 1990, imediat dupa Revolutie, in Romania erau 2.500.000 de masini inmatriculate din care
200.000 in Bucuresti, cele mai multe fiind Dacii [84].

Dacia era descrisd in reclamele vremii ca o masind ,,sigurd, rezistenta, eleganta, stabild” dedicata familiei (reprezentate printr-un desen de doi périnti si un copil) si destinatd
timpului vacantelor ,la munte si la mare”, chiar si cu rulotd. Birocratic, putea fi descrisd ca un ,,bun durabil, pentru petrecerea normald a activititilor omului modern si
pentru petrecerea timpului liber” [85]. De fapt era o masind impértita cu familia si prietenii si folositd de la mersul in vacante, pentru care se economisea din timp benzina
necesard, la transportul de marfd, de mobile, de alimente, pana la caratul porcului si al pomului de Craciun. Dacia conferea proprietarului o pozitie privilegiata in cartier,
printre prieteni: ,Una dintre cele mai placute amintiri legate de copildria mea este sosirea in garaj a unei Dacii 1300, nou-noute, de culoare rosie [...]! Imi amintesc si acum
mirosul acela [...], iar dacd spun si anul livrérii, 1978, intelegeti ce eveniment deosebit era cumpararea unei masini, nu doar pentru un copil, ci si pentru intreaga familie i
pentru cunoscutii care puteau profita de un autovehicul, in caz de nevoie” [86].

»Mezinul industriei auto’, asa cum am vézut cd era prezentatd la buletinul de stiri, masina Dacia avea propriul trusou, protejata fiind cu nelipsita prelata si ficea parte
din universul familiei, devenind inclusiv spatiu de joaci pentru copii. Ea intra in acei ani in imaginarul copilariei si sub forma jucériilor de diferite modele, de la Dacia
autoturism pand la Dacia utilitara.

Pentru adulti, altul era terenul de joaci. In anii 1970-1980, cartierele au devenit adevirate ateliere-service sub cerul liber [87]. Proprietarii de Dacii au invitat sa mestereasca
la propriile masini si la cele ale vecinilor de bloc. Au fost situatii extreme, in care, de exemplu, ciorapii de dama s-au folosit cand se rupea cureaua de la alternator/ventilator.
Aceastd practici este considerati de Adrian Otoiu [88] o formi de ,,bricolaj” auto si cu sigurantd nu era singulara. Intr-un interviu publicat in anii 2000, un sofer filmat
surubarind la un motor, spune despre Dacia cd ,,e imposibil sa nu iti rezolvi treaba si sa mergi mai departe” [89].
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Dacia revival - intre masina de casat si masina de suflet. Dupa cidderea comunismului incotro s-a indreptat Dacia celor doudzeci si doi de ani de productie din sec. XX?

» A

Dacia acelor ani face parte si astdzi din peisajul automobilistic roménesc. Ovidiu Médgureanu, presedinte al ,,Dacia Clasic”, intr-o prezentare sustinutd in comunitatea ,,Dacia
- autoturismul copilariei”, la Bucuresti, in februarie 2018, afirma cd aceastd masind a rezistat pentru ca inainte de 1990 era cumpdrata cu greu, iar proprietarul ,,ii cauta in
coarne’, avea griji de ea. In anii 1990 a devenit mai mult un bun de care te foloseai, multe s-au distrus prin programul Rabla, insa timid, spune Ovidiu Migureanu, oamenii
incep sd isi pund problema repunerii pe roate, a recuperarii, a conservdrii si a restaurarii autoturismului national, al copilériei si al adolescentei multora dintre ei.

Cu Dacia, in anii 1990 multi roméni au trecut granitele in calatorii de plicere, dar si pentru a pune bazele primelor mici afaceri de familie orientate spre comertul cu marfuri
aduse din import. Domnul Costin, proprietar de Dacia, povesteste despre turul Europei efectuat in anii 1990 sub forma unei posibile scrisori adresate fiului: ,,A fost o
caldtorie fabuloasa, in care am descoperit ca exista lume si dincolo de granitele comuniste. [...] noi dormeam in masina, in batrana Dacie [...]. Dormeam pe scaunele moi si
incomode ale Daciei, dar lumea era a noastrd. $i, daca te intrebai, in Dacie, prin ‘82, te-am facut si pe tine. Cu drag, Tata (Costin)” [90].

Incepand din anii 1990, REMAT-ul (Reciclare Materiale) a fost destinatia finald a multor autoturisme Dacia din generatiile 1968-1980. Procedura de casare prevedea ca,
la finalizarea parcursului birocratic de radiere a Daciei, proprietarul masinii sa primeasca o suma de bani pentru partea metalica a autoturismului. O Dacie cantédreste
aproximativ 900 de kilograme, dar fira plastic, textile si sticla, are in jur de 700 de kilograme, suma primita fiind una simbolica, sub 500 de lei. Totodata, Programul de
innoire a Parcului Auto, finantat din fonduri publice si cunoscut sub numele de ,,Rabla” (Hotararea Guvernului nr. 2406/2004) incurajeaza orice ,,proprietar/mostenitor
persoand fizicd sau persoand juridicd a unui autoturism uzat inmatriculat in Roménia si a carui vechime depaseste 10 ani” sd renunte la acesta in favoarea unei prime de
casare, un tichet valoric pe care il poate folosi intr-un interval dat la achizitionarea unei masini noi. Masura a avut efecte simtitoare de reducere a parcului de Dacii din
Romaénia.

Asa cum am amintit, incepand cu anii 2000 asistim la un fenomen de revenire a Daciei sub forma , retro revival”. Autoturismele sunt recuperate de persoane din Roméania
si din strainatate, restaurate si repuse in circulatie. Povestea lui Bruno este una dintre acestea: ,,Acum vreo doi ani [#.a.: 2015] am pornit in cdutarea Daciei noastre [...].
Am cumpdrat o Dacia care a apartinut unor batranei de noud, care au avut mare grijd de ea, tinand-o mai mult in garaj, avand in bord doar 35.000 de km [...]. A devenit
magina mirilor, la nunta noastra. Masina mea de suflet” [91]. Acest ,,fenomen Dacia” merge mai departe, remarca in aceeasi prezentare Ovidiu Médgureanu, deoarece in
jurul autoturismului istoric ,tind s se stranga si generatiile care nu au crescut cu aceastd masing, cei mici au inceput sd simta ceva pentru ea.”

Un destin aparte il au unele autoturisme Dacia cu o vechime mai mare de 30 de ani, si anume, acela de a deveni autovehicul de colectie, incadrat si atestat in categoria
svehicul istoric”. De-a lungul ultimului deceniu interesul pentru Dacia, autovehicul istoric, a crescut, conturdndu-se si primele forme de introducere in spatiul institutional
muzeal a obiectului de colectie.

In anul 1998 a luat fiinta asociatia nationald a posesorilor si restauratorilor de vehicule istorice: Retromobil Club Romania (R.C.R.). Clubul regrupeaza vehicule istorice
fabricate in perioada 1899-1988 si promoveazd pe plan intern si international vehiculele istorice de fabricatie romaneascd produse de firmele Aro, Dacia, TV, Mobra,
Carpati, Oltcit si SR. Prin evenimentele si paradele pe care le organizeaza poate fi considerat un adevérat ,,muzeu pe roti”. La Campulung, in 2014, a fost inaugurat de
catre Alexandru si Emil Hagi, sprijiniti de Retromobil Club Romania, Muzeul Automobilului Roméanesc [92], o initiativa privatd de prezentare a modelelor pe patru roti,
fabricate de-a lungul timpului in Romaénia. La Satu Mare, Benjamin Kira a deschis un muzeu privat dedicat autoturismului Dacia, Muzeul Daciei Romanesti [93]. Muzeul
infiintat in 2016 cuprinde 10 masini Dacia - modelele 1100, 1300, 1310, dar si un Logan din 2015, editie limitatd. Si Dacia Group a anuntat deschiderea unui muzeu dedicat
autoturismului Dacia, la Mioveni, unde, conform comunicatelor de presd, vor fi expuse 58 de modele Dacia din toate timpurile.

Un capitol din istoria Dacia s-a incheiat, altul este in desfasurare.
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Note.

[1] Film documentar British Pathe ID: 3001.10/ 25.09.1968, disponibil la adresa https://www.britishpathe.com/video/new-rumanian-car-dacia-1100-aka-new-rumanian-
car/query/Dacia, accesat la 10.05.2018.

[2] ,Dupa terminarea strilucitd a studiilor, Dumitru Vasescu se inapoiaza in tard [1906], aducind cu el si automobilul cu abur, pe care populatia Bucurestiului 1-a putut
admira in nenumdrate randuri, circuland pe strazi, iar cateva generatii de studenti ai scolii de poduri si sosele din Bucuresti l-au studiat cu mandrie, ca pe o realizare de
seamd a unuia dintre pionierii constructorilor de automobile” (A. Brebenel, D. Vochin, Din istoria automobilului, ed. a II-a, Bucuresti, 1976, p. 45; ,,Magazin Almanah’,
1981, p. 173).

[3] A. Brebenel, D. Vochin, op. cit, p. 111, 141.
[4] https://retromobil.ro/istoric, accesat la 10.05.2018.

[5] George III - Valentin Bibescu (1880-1941, Bucuresti), print, a fost pionier al aviatiei romanesti, unul dintre cei mai buni piloti romani ai tuturor timpurilor. El a fost co-
fondator al Automobil Club Roman, numit initial Automobil Club Regal Roman.

[6] G. V. Bibescu, De Genéve a Bucarest en automobile, 1827 km. 200 m. en 73 heures 45 minutes avec Mercedes Voiture de 16-20 chevaux, conduite par son propriétaire, le
Prince Georges-Valentin Bibesco. Geneva, 1901.

[7] Emanuel Biadescu, Nemaipomenitele aventuri ale printului Bibescu, 2010, disponibil la adresa
http://www.zf.ro/ziarul-de-duminica/documentar-nemaipomenitele-aventuri-ale-printului-bibescu-5385451/, accesat la 07.05.2018.
(8] Ibidem.

[9] Prima cursa automobilistica a avut loc in 22 septembrie 1904, castigitorul fiind George Valentin Bibescu la volanul unui automobil marca Mercedes (16 CP, viteza
medie 66 km/h). Pentru aceastd cursd nemaiintalnitd in Romania, s-au inscris noua echipaje, insd doar sase dintre ele au reusit sd plece cdnd s-a dat startul (George Valentin
Bibescu - MERCEDES, Leon Leonida - MERCEDES, N. Niculescu Iarca - CUDELL) (https://editiadedimineata.ro/istoria-necunoscuta-a-motorsportului-in-romania-
prima-cursa-a-avut-loc-acum-113-ani/, accesat la 07.05.2018).

[10] Chiriac Vasiliu, Automobilul in Romdnia. Istorie si tehnicd, Bucuresti, 1994, p. 38.

[11] Iulian Budusan, Istoria industriei auto din Romdnia, 2011, disponibil la adresa http://www.manager.ro/articole/analize-92/istoria-industriei-auto-din-romania-14383.
html, accesat la 07.05.2018.

[12] Chiriac Vasiliu, op. cit., p. 60.

[13] Tratatul de Pace de la Versailles (Traité de Versailles) din 1919 a fost semnat ca rezultat al negocierilor de 6 luni purtate la Conferinta de Pace de la Paris, care a dus la
incheierea oficiala a Primului Rdzboi Mondial.

[14] Chiriac Vasiliu, op. cit., p. 60.
[15] Ibidem.

[16] Ibidem, p. 62.

[17] Ibidem, p. 38.

[

18] Marius Florin Drasovean, Istoria auto interbelicd, Istoria unei crize sau debutul unei modernizdri, in ,,Sfera Politicii”, nr. 133/2009, disponibil la adresa http://www.
sferapoliticii.ro/sfera/133/art10-drasovean.html, accesat la 07.05.2018.

[19] Chiriac Vasiliu, op. cit., p. 203.
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[20] Primul autoturism aerodinamic cu rotile integrate in caroserie a fost inventat de Aurel Persu si construit in 1923. Persu a realizat aceastd masina in forma de picatura
in Germania, unde a obtinut si brevetul in 1924, dar a venit ulterior in Roménia si a donat masina Muzeului Tehnic ,,Dimitrie Leonida” din Bucuresti. Autoturismul este
realizat din aluminiu si cadru de lemn si are un coeficient aerodinamic de numai 0,22. Cu aceasta masina el a mers peste 120.000 de kilometri in Europa pentru a-i dovedi
tiabilitatea (Chiriac Vasiliu, op. cit., p. 59; http://www.mnt-leonida.ro/08 Domenii/Auto/Auto-Persu.html, accesat la 07.05.2018; ,,Almanah auto’, 1979, p. 31; , Autoturism’,
4/1971, p. 7).

[21] Chiriac Vasiliu, op. cit., p. 59.

[22] In 1945, inginerul Radu Manicatide a realizat in cadrul uzinelor I.A.R. (Intreprinderea Aeronautici Roméani) un microautomobil denumit ,,M.R. tip 1945”. Viteza
maxima era de 105 km/h. Numele acestei masini realizate in doua exemplare vine de la initialele celui care a realizat-o (Chiriac Vasiliu, op. cit., p. 134).

(23] In anul 1947, la uzinele I.A.R. din Brasov, un colectiv condus de inginerul Radu Mardirdscu a construit un prototip de automobil in trei exemplare (doua erau tip
limuzina si unul ,,station”). Motorul avea 4 cilindri in linie, 45 CP, viteza maxima fiind de 124 km/h. Aceste automobile au functionat timp de 12 ani, in conditii normale de
folosinta (Chiriac Vasiliu, op. cit., p. 135).

[24] MARTA (Magyar Automobil Reszveny Tarsasag Arad) a fost prima fabricd de automobile de pe actualul teritoriu al Romaniei [n.a.: dupd 1918], infiintata in 1909
la Arad, ca sucursala a firmei americane Westinghouse, prin intermediul filialei franceze din Le Havre. Firma producea diferite modele de autoturisme, printre care si

unul autohton denumit Marta. Pand la faliment, firma a construit aproximativ 150 de autoturisme Marta. Dupi aceea a fost preluatd de Daimler, firma care a reorganizat
productia (http://www.cimec.ro/Muzee/ Auto/ AUTO.HTM, accesat la 10.05.2018).

[25] Malaxa a fost un automobil romanesc construit in 1945/1946 la Resita, in fabricile renumitului industrias roman Nicolae Malaxa. Proiectul autoturismului apartinea
unui grup de ingineri si tehnicieni de la uzinele A.S.A.M. si Malaxa din Bucuresti, in colaborare cu I.A.R. din Brasov, condusi de ing. Petre Carp. Viteza maxima de deplasare
a automobilului era de 120 km/h. Au fost produse aproximativ 800 de automobile pe an, majoritatea fiind exportate. Productia ei a fost opritd in 1947, cand sovieticii au
decis sa mute linia de asamblare in UR.S.S. (A. Brebenel, D. Vochin, op. cit., p. 190, 191; Chiriac Vasile, op. cit., p. 134-136; Julian Chitta, Dosarele Istoriei, 2010, disponibil la
adresa http://www.ziare.com/auto/masini/dosarele-istoriei-automobilele-lui-brejnev-malaxa-1060068, accesat la 10.05.2018).

[26] Fabrica Ford din Bucuresti se numea ,,Ford Roménia SAR” si avea 100 de angajati specializati care se ocupau de asamblarea a 2500 de autoturisme si vehicule comerciale
in fiecare an. Fabrica a functionat de la data de 4 mai 1936 pana la 11 iunie 1948, cdnd a fost lichidatd prin Legea Nationalizarii nr. 119/11.06.1948.

[27] A. Brebenel, D. Vochin, op. cit., p. 145.

[28] Chiriac Vasiliu, op. cit., p. 133.

[29] Gabriela Tabacu (coord.), Bucurestiul meu, Bucuresti, 2016, p. 245.

[30] Chiriac Vasiliu, op. cit., p. 99; http://autoturism.rdslink.ro/ist.htm, accesat la 07.05.2018.

[31] Chiriac Vasiliu, op. cit., p. 139. Actuala firma Autocamioane Brasov a fost infiintatd in 1921, sub numele de ROMLOC, a fuzionat cu Uzina Astra in 1936, producand pe
atunci material rulant, mai tarziu motoare si automobile. Dupa 1948, odata cu venirea comunistilor la putere, numele va fi schimbat in ,,Steagul Rosu”

[32] ***, Roman. Autocamioane Brasov. Istoric, p. 2, 3, disponibil la adresa http://www.roman.ro/files/istoric/istoric-pe-larg.pdf, accesat la 07.05.2018.

[33] ***, RATT. Aparitia si dezvoltarea industriei constructoare de mijloace de transport in comun. Autobuzul M.T.D. - primul autobuz romdnesc fabricat in serie mare, 2016,
disponibil la adresa http://www.ratt.ro/forum/index.php?showtopic=2566, accesat la 07.05.2018.

[34] Chiriac Vasiliu, op. cit., p. 162-171, 295. In septembrie 2003, Statul roman a vandut 68,7% din ARO companiei americane Cross Lander, detinuti de John Perez. In
contractul de privatizare erau prevazute investitii de 2 milioane de dolari in compania ARO, dar nici o investitie nu a avut loc, iar echipamentul ARO a fost vandut (http://
www.romania-actualitati.ro/avutia_de_la_stat_la_privat-44565, accesat la 07.05.2018).
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[35] Lewis H.Siegelbaum (coord), The Socialist Car: Automobility in the Eastern Bloc, New York, 2011, p. 145.

[36] Un automobil cu trei roti care a fost construit complet manual in citeva exemplare. Masina a fost realizatd intr-un atelier modest ce-i apartinea automobilistului amator
Gheorghe Gal, fost campion si recordman de motociclism in anii 1930 (http://politici.weebly.com/industrie/masinile-inventate-de-romani, accesat la 07.05.2018).

[37] La Brasov a luat nastere in anii 1950 un microcar realizat intr-un exemplar unicat, de cdtre inginerul Nicolae Lucaci care i-a acordat numele fetitei sale (http://politici.
weebly.com/industrie/masinile-inventate-de-romani, accesat la 07.05.2018).

[38] Microcarul este un automobil ,homemade” construit de Oszkar Beke. Pentru realizarea acestei masini s-a inspirat de la microcarul Iso Isetta, care a fost lansat pe piatd
in 1953. Microcar Oszkar Beke (1958) incd existd in Romania, se pare la Oradea (http://politici.weebly.com/industrie/masinile-inventate-de-romani, accesat la 07.05.2018).

[39] Gabriela Tabacu (coord.), op. cit., p. 122.

[40] Chiriac Vasiliu, op. cit., p. 173.

[41] Ibidem, p. 203.

[42] Ibidem, p. 204.

[43] ***, Autostrada Bucuresti Pitesti, partea a doua: ,Drumuri’, disponibil la adresa http://www.iptana.ro/romania/download/PARTEA%20I1_Drumuri.pdf, accesat la
07.05.2018.

[44] Lewis H. Siegelbaum (coord.), op. cit., p. 144.

[45] Chiriac Vasiliu, op. cit., p. 173.

[46] Din cauza unor motive tehnice si economice, oferta companiei Renault pentru modelul Renault 12 a fost retrasd. Modelul era in faza de teste, iar productia trebuia sa
inceapa in Franta, in a doua jumdtate a anului 1969. Renault a permis partii romane sd inceapa asamblarea mai devreme a unui model intermediar pand cand Renault 12
avea sd fie pregitit pentru productie. La inceput a fost ales modelul Renault 16, dar in cele din urma s-a optat pentru asamblarea modelului Renault 8.

[47] Denis Grigorescu, Detaliul putin stiut din istoria uzinei Dacia. Cum a ajuns sd poarte timp de un deceniu numele unui membru UTC, 2018, disponibil la http://
adevarul.ro/locale/pitesti/detaliul-putinstiut-istoria-uzinei-dacia-ajuns-poarte-timp-deceniu-numeleunui-membru-utc-1_5ab8celadf52022f75091ccf/index.html, accesat
la 07.05.2018.

[48] Stefanescu, Constantin, Morosan, Constantin, Soare, Ion, Monografia Uzinei de Autoturisme, Pitesti, 1972; Chiriac Vasiliu, op. cit., p. 174.
[49] Chiriac Vasiliu, op. cit., p. 175.

[50] ,,Scinteia’, nr. 7808 din 28 august 1968, p. 1, 3.

[51] ,,Almanah auto’, 1977, p. 24-26.

|

52] La aceeasi data a fost inauguratd si uzina, in prezenta liderilor comunisti ai vremii, care au avut sansa s fie primii care testeazd Dacia produsd la UAP. Iatd un pasaj
ilustrativ de la acest moment: ,,In uralele pline de entuziasm ale asistentei, la volanul primei masini urci tovarasul Nicolae Ceausescu, care porneste motorul, demareaza,
iese pe pista de incercare, proband personal calitatile masinii. Apoi urmeazi o a doua masing, avind la volan pe tovarasul Ion Gheorghe Maurer, iar un alt autoturism este
condus de tovardsul Ilie Verdet, dupa care se formeazd o adevératid coloand a noilor autoturisme roménesti” (,,Scinteia’, nr. 7801 din 21 august 1968, p. 2). Pentru mai multe
detalii vezi si http://industrializarearomaniei.blogspot.ro/2018/05/50-de-ani-de-la-producerea-primului.html, accesat la 15.05.2018.

[53] Dacia 1100 a continuat sé fie produsa pana in anul 1972 (http://www.automobile-catalog.com/model/dacia/1100_8.html, accesat la 07.05.2018), in paralel cu modelul
1300, care chiar dacé era in acea perioada ,,mezinul fabricii UAP” a suscitat incé de la inceput mult interes (British Pathe ID: 3328.12 din 23/12/1969, disponibil la adresa
https://www.britishpathe.com/video/rumanian-car-factory, accesat la 07.05.2018).
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Automobile Craiova S.A.. In noiembrie 1994, Daewoo a infiintat o linie de productie in Roménia, devenind cel mai important investitor strdin al tarii, prin infiintarea unei
societati mixte, creatd de Automobile Craiova S.A. si grupul sud-coreean Daewoo. Ford Europa a preluat fabrica din Craiova in anul 2008, ducdnd mai departe traditia sa ca
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NOTE DE TEREN

In Bucuresti, in ciutarea Daciilor noastre. In perioada 2016-2017, fotograful Albert Vribiuti a realizat o arhivi care contine peste 150 de imagini de ansamblu si detaliu cu
autoturisme Dacia stationate pe termen lung pe domeniul public, pe diferite strazi din Bucuresti. Editorul Cristian Bassa a selectat din aceasta arhivi fotografii reprezentative
pentru un numar de 26 de autoturisme Dacia, cele dintre copertile acestui album foto.

In acest volum sunt prezentate fotografii ale unor autoturisme din diferite generatii, purtitoare ale unei mari varietati de culori, mai mult sau mai putin apropiate de paletele
de culori Dacia [1]. Culorile si nuantele acumulate de masini sunt datorate trecerii timpului, stationarii indelungate in spatii deschise, dar si straturilor de vopsea artizanal
adaugate, de cele mai multe ori, de catre proprietari.

Impreuni cu Albert ne-am intors pe teren la inceputul anului 2018, pentru a descoperi povestile din spatele celor 26 de autoturisme Dacia selectate din arhiva foto si
pentru a observa evolutia acestora pe domeniul public. Am identificat diferite sub-categorii de autoturisme, precum cele de export, masini hibridate fie din fabrica, fie
ulterior, dupa intrarea in proprietate privata, asa cum ne-a explicat Andrei Dorobantu, colectionar de Dacia si membru al Retromobil Club Romania. Din discutiile purtate
cu proprietarii si cu vecinii acestora, am descoperit urmédtoarele: 1) diferite modalitdti de cumpérare/vanzare/conservare a masinii Dacia, dar si 2) legaturi intre masing,
locuinta si generatiile de proprietari, 3) interactiuni intre corpul masinii si spatiul fizic si social in care este plasat, vizibile prin urmele lisate de oameni si de naturd, dar si
datorate demersurilor birocratice de inlaturare sau a demersurilor private de salvare, 4) dinamica automobilului in spatiul fizic si in mediul online. Am luat in considerare si
am discutat: 1) evolutia masinii, a urmei ei in timp si relatia cu proprietarii, 2) dinamica corpului masinii pe domeniul public, respectiv acapararea/revalorificarea acesteia
de cétre oameni prin desene graffiti sau acte de vandalism, de ocupare, de furt, de conservare/salvare, de catre institutii prin somatiile de ridicare a masinii, de naturd prin
melci, frunze si muschi care invadeaza caroseria. Dacia, autoturismul, are un corp si un suflet disputate, strada tindnd-o, la fel ca si harta Google, captiva intre doua lumi, ca
intr-un purgatoriu.

Inainte de a incepe povestea de pe stradi cu oamenii Daciilor, dorim sa subliniem c4 in 2018, la numai doi ani de la momentul fotografierii, se mai aflau pe domeniul public
10 autoturisme, mai putin de 39% din cele prezentate in album. In mare parte, masinile au fost casate, dar stim cé 3 dintre ele au fost mutate pe domeniul privat, un exemplar
tiind deja restaurat. Am recuperat direct sau indirect urma a peste 65% din autoturismele prezentate. Putem afirma ca aproximativ o treime din totalul autoturismelor din
albumul foto se incadreazd in gama de modele fabricate inainte de 1980, respectiv Dacia 1100 si 1300. Modelul Dacia 1310 produs incepand din anii 1980 este insa cel mai
bine reprezentat. Selectia cuprinde si un exemplar Dacia 1304 Pick-up, 4 exemplare Dacia de export, din care 2 Dacia 1310, model Canada, un autoturism Dacia 1310,
model RDG (ARO Familia), un autoturism Dacia 1210 export Grecia (Delta).

Dacia de pe stradi. ,,Unde este? Unde a disparut?”. Asa a inceput prima dimineatd cu Dacii din primavara anului 2018. Pe o stradéd din Bucuresti, la numérul 27, stiteam
si ne uitam la locul de parcare in care Albert fotografiase acum doi ani o Dacie ,,Ferrari”. A fost sau nu a fost aici? Sa ma explic.

Rosu. Un domn cu un cétel s-a oprit langa noi in dreptul locului stiut de parcare al Daciei ,,Ferrari’, cea care nu mai este acum pe strada. S-a intersectat cu o doamna
care venea din partea opusa a strazii. Vecinii, cici vecini erau, s-au salutat, iar prima intrebare pe care am auzit-o din partea domnului cu catel a fost: ,Unde este? Unde a
disparut? Ati dat-0?”. Doamna, cea céreia ii fusese adresatd intrebarea, era fiica proprietarului Daciei ,,Ferrari’, domnul Octavian D.. Da, masina fusese datd la Remat, cu
complicatii birocratice. Trei zile de drumuri. Mai mult bani dati. Pe locul Daciei fotografiate era acum parcata o Dacia Sandero.

O Dacia rosie poate fi un Ferrari? Da sau nu? Da, in Cotroceni, in 2016. Pe strada Doctor Tomescu 27 era parcata, langa o intrare cu poartd, o Dacie cu ,aer” de Ferrari.
Dincolo de acea poartd traieste proprietarul ei. Domnul Octavian D. a muncit mult pentru Dacia lui, botezatd ,, Ferrari’, cu graffiti, de tinerii care obisnuiau sa stea seara in
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ea. Desi nu o mai folosea, pentru cd a muncit mult pentru a o cumpdra, a dorit sa o vadd acolo, parcata mereu in fata casei lui. Natura invadase masina. Ea cipatase muschi
verde la incheieturile caroseriei si la portiere. ,Roménia’, cuvintul scris sub numarul de inmatriculare, se inverzise si el. Cand pe Dacie a aparut acel graffiti ,,Ferrari’, scris
mare si albastru pe capotd, s-au amuzat cu totii, ne-a mérturisit fiica domnului Octavian, nu s-au supdrat, dar au inteles ca masinii i se apropie finalul sederii in fata portii.

Dacia 1300 de culoare rosie cu o machetd de Dacia 1300, tot rosie, asezata pe bord, se afla intr-o parcare imensa a unei cladiri din zona Boisoara. Nu am mai gésit nici urma
de masind in primavara anului 2018. Acelasi destin 1-au avut si o Dacia 1100 rosie, pe care crescusera flori intr-o parcare, cu o vard in urma, si o Dacia 1310 impodobita cu
huse luxuriante si dotatd cu sistem antifurt prins de volan.

Pe strada Zaganescu am tot venit de cateva ori i am sunat la usa casei in fata cireia era incd parcatd o Dacia 1300. Nu ne-a rdspuns nimeni. De vorbit am reusit sd vorbim
cu doi vecini care vopseau gardul unei case din zond. Am aflat ca masina cu numar de Mehedinti ar fi fost lsata in zond de un fost chirias care nu s-a mai intors in cartier.
Albine sau viespi si-au facut cuib la farurile din spate ale Daciei si iarba a ajuns pana la capacele rotilor dinspre trotuar. Masina este din generatia de final de ani 1970, dar
este echipata cu piese care apartin mai multor serii de modele. ,Luminile albe de marsarier au fost puse incepand cu anul 1977-1978, pana la inceperea producerii modelului
1310 cu stopuri mari’, ne-a explicat Andrei Dorobantu. Grila de aerisire din spate cu ramd cromatd este de la o altd masing, oglinda exterioard neagra este de la un model
anii 1985. Masina este dotata cu un portbagaj artizanal deasupra plafonului; peste scaunele din fata sunt prinse sisteme de sustinere din aluminiu, in dreptul portbagajului se
vede un ursulet de jucarie, iar pe bancheta din spate este rimaséd o sacosd mare cu obiecte necesare intretinerii autovehiculului. Toate semnele conduc spre o masind folosita
la drumuri lungi, la transportul multor bagaje si probabil, al unui copil. Nu pare a fi 0 masina parasitd, deoarece am observat in drumurile noastre cé sacosa de pe bancheta
a fost mutata.

Cu domnul Remus C. si cu sotia acestuia ne-am cunoscut la intersectia de la Intrarea Magiresti. Chiar acolo era parcatd acum doi ani o Dacia 1310 model Break, de culoare
rosie, cu un ziar rdimas pe bord si frunze lipite de caroserie. In 2018 masina disparuse. Ne-am pozitionat exact in locul in care stiam ca fusese parcati masina si ne-am uitat
in fatd. Casa spre care ne uitam ne privea si ea prin ochii proprietarului. Cand ne-am cunoscut, domnul Remus C. ne-a marturisit ca ne-a banuit cd suntem functionari de-
ai Primdriei ,,pusi” pe ridicatul masinilor. Isi aduceau aminte de Albert, iar atunci cAnd au primit instiintarea de la primarie sa dea masina s-au gandit cd de la el li se trage,
fiindcd o fotografiase. ,Te atasezi de un lucru, ne-a fost greu, au venit de la primdrie, cineva a ficut plangere”, ne-a spus proprietarul Daciei. In 2017, intr-o dimineat3 de
iarna in care ninsese mult, le-a si fost ridicata cu o macara. Sotia a filmat momentul si a plans. Domnul Remus deja cumparase piese de schimb pentru a repara magina. Mai
are inca radiatorul, pe care ni l-a i aratat. ,Dacia nu era parasitd, asta nu., a subliniat proprietarul. Era parcata acolo tocmai pentru a nu o scapa din ochi. ,Noi am plans

cand ne-au luat masina. Am fost legati de ea sufleteste, ne-a spus sotia. In ,,scripte” incd mai sunt proprietari ai masinii, mai plitesc impozit pentru ea. S-au uitat dupd Dacii
pe internet, pentru ca si-au dorit sd o caute pe a lor, au gésit masina doar pe harta Google, s-au bucurat s o vada mécar acolo.

v v

Dacia lor era o masind ,,muncitd’, cumpdratd cu banii strdnsi cu greu. Nici nu erau multe pe strada lor atunci, in anii 1990. ,,Pentru noi era prima masing, am luat-o nu la 18
ani, ci cand s-a strans banul’, ne-a spus domnul Remus. Dacia lor era chiar o masind de familie pe care o conduceau ambii soti. Doamna era atasatd de masind si avea grija
de ea ,asa cum are grija acum de pisicd”. Au védzut fotografiile ficute de Albert, s-au amuzat si ne-au povestit despre zgérieturile de pe aripa masinii, aparute in urma unui
accident minor ficut de sotie cAnd erau copiii mici, dar care nu a produs atunci nicio supirare in casd. Ce riméane din Dacia lor? ,,Amintire!” ne-au spus sotii. Dupé Dacie,
au facut demersuri pentru a achizitiona un alt autovehicul.

Galben. Dacia cu ,,de toate”. ,Wow, pe asta s-au pus tot felul, de la toate generatiile!”, asa a comentat expertul nostru in Dacii, Andrei Dorobantu. ,,Daca ne uitim la caroserie,
la grila de aerisire din spate, la ménerele portierelor, etc., este clar vorba despre un model 1300 din anii 1970. Acesta a fost insa ,,cosmetizat” cu spoilere, fatd-spate diferite,
de la generatii ulterioare, sfarsitul anilor ’80 sau chiar post-revolutie, suportul de la oglinda exterioard este din a doua jumadtate a anilor ’80, lampi Lucas, laterale la fel,
diverse generatii”. Aceasta este descrierea taxiului galben bricolat al domnului C. de pe strada Titus. Despre masina care a stat multi ani in acelasi loc stationatd pe domeniul
public si pe care, in urma amenintarilor vecinilor si a aparitiei unei somatii, a mutat-o alaturi de o altd Dacie gri in curtea unei vile nelocuite, ne-au povestit vecinii. Ei
considerd ci proprietarul nu si-a iubit masina, pentru cd nu a avut griji de ea; nici vecinii nu o doresc pe strada lor fiindca incurcd traficul. Magina totusi nu a disparut si, cu
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toatd natura care a pus stapanire pe ea, a fost mutata intr-un spatiu nelocuit, privat, ficind corp comun cu alte bunuri dintr-o capsula a timpului.

Dacia cu drumuri intortocheate de limacsi pe capotd, de pe langa Sfintii Apostoli, mai exact de pe Bulevardul Unirii, de la parterul de bloc, este a domnului Mircea T.. Vecinii
au fost cei care ne-au pus in legdturd cu proprietarul. Este o Dacie fabricatd in 1988, a apartinut cumnatului sdu si este ,,ca de fabricd, nu am schimbat nimic la ea, pregitita
pentru Canada”. Domnul Mircea a avut mereu doua masini, pe aceasta a folosit-o numai ,,la ocazii, am mai cdrat cate ceva cu ea’, mai ales pe drumuri de tard, dar a mers si
la mare cu ea. Cu aceastd Dacie a circulat pana anul trecut, acum o tine in conservare, ,dacd baiatul vrea masina, pot sd o dau la Remat”. Ar da si nu ar da masina la cimitirul
de rable, ,,parcd ma doare”, spune el. Cineva i-a lovit cu o cardmida in spate masina, numai pentru a o distruge. Dupd acest eveniment a pus si camerd de supraveghere video.
»Am primit somatie, dar nu am dat-o, (...) se vede ca nu e miscatd, dar asta nu inseamna ca e pérasitd”. Este posibil sa o ducd la Cadmpina, pe un teren privat.

Dacia galbend din straturile de flori este ,,Dacia de tranzitie, probabil inceputul anilor ‘807, a precizat Andrei Dorobantu. Masina de pe strada Capitan Ziganescu este asezatd
chiar in fata ferestrelor apartamentului de la parterul unui bloc de patru etaje. Proprietarii masinii au fost chiar cei care au locuit in acest apartament. Bunicii P. au decedat,
iar masina a ramas in fata blocului, a fost trasd peste straturi si imprejmuita cu un gardut. Masina este aproape camuflatd de spatiul verde, rotile fac deja corp comun cu
pamantul de pe straturi. Mostenitorii Daciei galbene sunt reprezentantii generatiilor urmitoare ale familiei, fiul si nepotul, ei fiind cei care detin si apartamentul cu vedere
la masina. Pe ei nu i-am gésit acasd, dar am fost in cele din urma ldmuriti de vecini. Dacia galbend din straturi este unul dintre putinii ,,locatari” din vechea generatie ramasi
»in bloc”, a precizat o vecin.

Verde. Unui alt bunic i-a apartinut Dacia de culoare verde de pe strada Teleajen, cumpdratd de noud de acesta in 1988, o masina dotatd si cu instalatie pe gaz. Nepotul,
Cristian C., a mostenit masina: ,.este tot ce a mai rdmas de la bunicul, a avut grija de ea, a stat la bloc masina, sub prelata”. Cu masina au circulat si bunicul si unchiul, in tar4,
dar si in Turcia. Cristian prefera sa nu {ina masina acoperita cu prelata fiindcé ii face pe oameni curiosi, s-au mai sustras piese de pe masing, i-au furat oglinzile. Bunicul
Gheorghe 1-a crescut pe Cristian, iar nepotul vrea sd restaureze Dacia ,nu neapérat pentru a mai merge cu ea’, ci pentru a o pastra ca amintire. Ideea i-a venit atunci cand a
vazut evenimentele organizate de Retromobil si are deja piesele necesare pentru a pune masina in miscare.

Dacia 1310 purtdtoare a doud nuante de verde, parcatd langa scara blocului, pe bulevardul Unirii, este un Aro Familia, adica Dacia export RDG. Proprietarul, domnul Doru
M., a cumpdrat masina in 1994 din targ de la Vitan. Era adusd din Germania, fiind o Dacie de export RDG din 1986. Domnul Doru s-a ocupat de toatd mecanica masinii,
a mai vopsit-o, are raimasa urma de la spoiler pe spate: ,tot cartierul era un atelier, de la unul la altul invitam, masina asta a ficut Roménia”. Motorul este foarte simplu, a
addugat acesta, ,,dacd se defecta masina o reparai, mai schimbai, la astea noi, te uiti la ele”. A mers prin toatd tara cu Dacia, a mers cu ea si la serviciu si in concedii. Este
dificil insd s o parcheze pe strada, ,se intdmpla tot felul de lucruri”. Un individ i-a fortat usa de la masina in timpul zilei i l-a gésit dormind in ea. Acum este din nou
inchisa bine si este parcata mai aproape de bloc, nu mai este acolo unde ea se vede pe harta Google, a precizat proprietarul.

Dacia 1100, cea verde de pe strada Orzari, nu mai era parcati pe domeniul public. Stim sigur de la domnul Alexandru A. ci ,,Sutica’, adica Dacia 1100, s-a salvat. Masina si
alte doua surate au fost insd retrase de pe domeniul public, deoarece nu erau vazute cu ochi buni in zond. Din discutiile purtate, am inteles ca unii proprietari care nu au vrut
sa renunte la Daciile lor de pe domeniul public au fost intimidati chiar de vecini, masinile fiindu-le vandalizate, cauciucurile si geamurile sparte, pentru a putea fi mai usor
reclamate ca fiind pérasite si pentru a ajunge la poarta Remat.

Revenind la Dacia 1100 din albumul nostru foto, cea de pe Orzari, am aflat ca isi incepe povestea la Comarnic. Acolo a existat o fabricd pe nume ,Vulturul” [2]. La un
transport de utilaje din Germania a fost trimis si un inginer neamt, care s-a indragostit de zona si a ramas definitiv in Romania. Dacia 1100 a cumpdrat-o noud si a tinut-o
toatd viata. Sotia a vandut masina dupd decesul sotului. O doamna, fiica noului proprietar, a pus poze cu masina pe internet, Alexandru A. a contactat-o si asa a facut
cunostintd cu Dacia, care se gdsea intr-o livada, acoperita toata de iarba.

Oamenii gresesc cand eticheteaza ca fiind abandonatd orice masind mai veche de pe domeniul public, ,0amenii amesteca lucrurile”, considera Alexandru. ,Toate masinile
de colectie provin de pe strada, toate sunt supravietuitoare’, a mai completat acesta.
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Albastru. Dacia de pe strada Doctor Ion Radovici este un hibrid, cu spate de Dacie 1300 si fata de 1310, mai multe nu am reusit sa aflim despre ea. Dacia albastra de pe
strada Justitiei nu mai este, intre timp pe acel loc s-a construit un bloc nou cu oameni noj, iar vecinii ne-au spus ca era probabil a unei persoane din casa veche asezata gard
in gard cu imobilul nou, casé in care ar mai exista un singur supravietuitor locatar. O poveste asemandtoare are si Dacia 1310 de pe strada Capitan Preotescu. Dacia, pe care
se pot studia straturi geologice de vopsea, mai st si acum in fata casei stipanului. In imobilele din zoni locuiesc deopotrivd oameni noi si locatari mai vechi. Nu prea exista
sonerii la usi sau porti, iar unele intrari sunt chiar greu de dibuit. Ne-a ajutat o tAndrd, ne-a spus ca masina apartine cel mai probabil vecinului - domnul Z. - cel din casa de
dupa gard, aflaté chiar in spatele masinii, dar este o persoana mai izolata si cu care se comunicd rar.

Alta a fost situatia insa pe strada Locotenent Bazar Romulus Niculescu, cea cu intrari clare si sonerii functionale. Aici ne-am intalnit cu Dacia albastra model Canada
apartinand sotilor T., ingineri, luatd cu aprobare de la Ministerul Comertului. Masina, fabricata in 1985, este perfect functionala. Doamna Rodica T., ne-a marturisit ca, desi
mai au o masing, ,,mai bine merg cu asta, este masina de suflet”. Dacia albastra mai are un pivot original pe ea si ,,a mers masina asta de a innebunit”, cu ea au vazut toata
Europa in concedii, au ajuns chiar si in Turcia si Rusia. Bordul masinii a fost schimbat acum 16 ani, culoarea masinii este cea originala, Albastru 68. Proprietarii Daciei
albastre cunosteau soarta celorlalte masini Dacia de pe aceeasi stradd, una cu siguranta fiind datd la Remat, alta, verde, fiind retrasd de pe domeniul public de proprietar si
dusd in garaj.

Negru. Am sunat la poarta casei din dreptul Daciei negre, Dacie acum lipsd, de pe strada Levantica si ni s-a rdspuns. Aici am discutat cu domnul Florin M. si cu sotia. Dacia
este un ,export Grecia, cu rezervor tip Canada, model 1210, nu pliteau taxe grecii, era o comandd de 1000 de masini”, ne-a lamurit proprietarul [3]. A cumpérat magina
in 1986, noud, ,.cu banii jos, carnete CEC’, luatd dupa un an si ceva de asteptare, mai repede, cum ar veni, pentru ca era doar motor de 1210, a avut §i probleme din cauza
culorii ,,era o culoare neobisnuitd... neagra, nu prea aveai voie cu masini negre”.

Familia nu a renuntat la masina, dar a retras-o de pe domeniul public, a fost dusa intr-un garaj, la tard, pentru ca pe stradd se degrada. Sotia a insistat sd se pastreze masina
in familie §i s-a bucurat cd a fost fotografiatd de Albert chiar dupd ce o spalase si se vedea strilucind. Doamna s-a ocupat de ingrijirea masinii, Dacia fiind pentru ea ,,un
lucru care spune ceva, despre Roménia, cum mergeau la serviciu oamenii, cum creau”.

Alb. In afara ultimei, cea de pe strada Hariclea Darclée, Daciile albe au disparut, probabil la Remat. Stim ci Dacia 1310 Break de pe strada Ilarie Chendi a fost 0 masina de
»pescar in timpul liber”. Proprietar era domnul Decebal N. si avea in Dacia cumparata pe la finalul anilor ’80, ,toatd casa, si undita si tot”. Nici proprietarul, nici Dacia lui
nu mai exista astdzi. Daniel N., fiul proprietarului, a predat masina la Remat in 2017, dupa ce au fost instiintati de Primarie. ,Mergeam si eu de copil, si fird permis cu ea,
o repara imediat, avea prieteni, nu o lasa, a fost prima masind, mergea la bunica cu masina, la pescuit”, ne-a povestit fiul. Cu masina s-au plimbat si vecinii de pe la alte case
care au venit sd ne povesteasca si ei despre drumurile parcurse cu Dacia albd a domnului Decebal. Dacia albd ,,aselenizatd” in fata cladirii Academiei Roméane, masind peste
care a crescut iarba si in fotografia din album, a disparut si ea.

Detaliul cu limax si muschi verde apartine ultimei masini din album, Dacia alba de pe strada Hariclea Darclée. Dacia i casa langa care se gaseste formeazd un suflet; acestea
au apartinut unei familii care a disparut; mostenitorii trec, din cAnd in cind, sa ia corespondenta, ne-a spus un vecin. Le-am ldsat si noi o scrisoare cu DACIA 50. Incd nu
ne-au raspuns.
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Cateva concluzii. Proprietarii cu care am dialogat sunt constienti de existenta semnelor ldsate de oameni pe masinile lor, de naturd, si le amintesc pe cele lasate de ei insisi
pe carcasa masinii, dar si de faptul cd semnele produc efecte asupra proprietatii detinute, i disputa locul pe domeniul public.

De la distantd, trecdtorii considerd multe masini ca fiind bunuri abandonate. Oamenii din cartier, insd, chiar dacd sunt nou veniti, stiu sd atribuie o astfel de masind unui
proprietar sau fost proprietar, sd asocieze masini cu oameni, cu case. Existd cazuri in care masina de pe stradd, cea care imbdtraneste in fata casei sau blocului ,traieste”
mai mult decat proprietarii sai, ea constituindu-se intr-un reper, un obiect care isi nareaza proprietarii si genereaza dialoguri intre vecinii din cartier. Mai mult decat atét,
relatiile de vecinatate functioneaza ca barometru de protectie sau de expulzare a unui bun aflat pe domeniul public [4].

Masina Dacia are o ,,viata sociald” [5] pe domeniul public. Stationata pe termen lung pe domeniul public, rimane, in multe cazuri, in virtutea unui ,efect de inzestrare” [6] si
a ,aversiunii fatd de pierdere” [7], fiilnd un bun cumparat cu ,,banii jos”, proprietatea asupra lui fiind perceputd mult mai puternic fatd de cea asupra unuia cumpdrat in rate.
Ea rdméne un bun péstrat ,,in familie”, chiar dupd cumpdrarea celui de-al doilea automobil. Magina Dacia este ,,de-a casei’, pentru unii proprietari aproape un obiect animat.

In alte cazuri, este un bun de schimb, fie prin vanzare, fie in piata de troc (masina lasata de chirias), fie in programul Rabla, pentru primirea un bon valoric. Masina
este impinsd in afara domeniului public fie de oameni (vecinii, hotii), de natura (deteriorarea carcasei), de legiuitori si de legislatie (somatie, ridicarea masinii), fiind fie
transportatd spre Remat (casare), fie retrasd pe un teren privat, la oras sau la tara, ori in garaj sau in ateliere de restaurare. Asa cum spun si interlocutorii, corpul ei poate
ajunge att in raiul, ct si in iadul masinilor. In spatiul memoriei, al nostalgiei, Dacia, autoturismul ,,de suflet” si membru al casei, isi face loc in fotografiile de familie, in
cele de calatorie si in amintirile oamenilor. Masina, urma digitala a masinii de la un moment dat, se regéseste incdrcata in mediul virtual, pe dispozitivele electronice ale
proprietarilor, pe harta Google, in imaginile publicate pe diferite retele sociale.

Note.

[1] Paleta de culori Dacia 1300 continea 12 coduri in anii 1970, ea extinzdndu-se pand la 30 de coduri in anii 1980. Datorita multiplelor straturi de vopsea pe care masinile
Dacia le-au dobandit prin aplicarea artizanald a vopselei, culoarea si carcasa masinii s-au transformat deopotrivé, in multe cazuri putandu-se vorbi despre o adevarata noua
»epiderma” a masinii. Transformari pe durata de viatd a unei masini nu apar doar la nivel de perceptie si contextualizare, dar mai ales in modul in care ea este utilizatd,
in timp instaurandu-se diferite practici (ed. Hahn Hans Peter, Weiss Hadas, Mobility, Meaning and Transformations of Things: shifting contexts of material culture through
time and space, Oxford, 2013, p. 2). O astfel de ,,formula personald” de vopsire a masinii a fost posibild prin mentinerea unei relatii nemediate om-masina si reducerea la
minimul necesar a procesului de intretinere de tip service, externalizat, situatie descrisd in prima parte a lucrérii. Peste vopseaua artizanal aplicatd a mai intervenit, insd,
in unele cazuri, mai cu seamd in ultimii 10 ani, natura, de la infloriturile de rugina, pana la o adevarata microfauna si microflora atasati carcasei, incarcand masina cu mai
multe semne distincte, construind aproape un ,,al treilea peisaj” in miniatura. Al treilea peisaj (,,le tiers paysage”) este un concept introdus de Gilles Clément si se refera
la acele spatii din mediul urban, in special, dar si din afara acestuia, care sunt fie parasite complet de om, fie au incetat a fi controlate doar de om. Aceste spatii, diferite ca
formd, intindere, au in comun faptul ca se dezvoltd independent de activitatea, actiunea oamenilor. ,,Al treilea peisaj se desfasoara cultural in raport cu teritoriul organizat
si in opozitie cu acesta. [...] Un spatiu fard un al treilea peisaj ar semana cu o minte lipsitd de subconstient. Aceasta situatie ideala fira demoni nu exista in nicio cultura
cunoscutd” (Gilles Clément, Manifeste du Tiers Paysage, Paris, 2004, p. 23).

[2] In anul 1884, Ulrich Weittman, infiinteazi actuala fabricd ,Vulturul” la Comarnic, Prahova, unitate producitoare de ceramici termici. https://prahova.webgarden.com/
menu/valea-prahovei/comarnic, accesat la 07.05.2018.

[3] Taxele vamale de import variau in functie de cilindree, pentru unele tari. Acesta a fost si cazul Greciei, autoturismul Dacia produs pentru aceasta tara fiind o adaptare
la aceste reguli de import-export, masina fiind dotatd cu un motor 1185 cmc. Si pentru exportul pe piata canadiana, amintit in prima parte a lucrérii, constructorul
roman a echipat autoturismul astfel incat sa rdspunda cerintelor de depoluare (Chiriac Vasiliu, Automobilul in Romdania. Istorie si tehnicd, Bucuresti 1994, p. 179-180).
Putem considera cd Dacia istorica a fost o masina , maleabild”, ea fiind modificatd dupa nevoi, atat de catre constructorul de masini UAP, cat si de catre utilizatorul final,
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proprietarul auto, asa cum reiese din exemplele incluse in prima parte a acestei lucrari, dar si din interviurile incluse in aceste note de teren.

[4] In practicile sociale, relatiile nu se constituie numai intre persoane, dar si intre persoane si obiecte, ele fiind receptori si promotori de putere. Alfred Gell defineste
conceptul de putere sociala a obiectelor printr-un exemplu despre relatiile dintre copii si jucdriile lor preferate, o fetitd si papusa sa care devine cea mai buna prietena.
»Puterea sociald poate fi exercitatd in relatie cu obiecte, iar puterea sociala poate fi exercitatd de obiecte (si animale)” (Alfred Gell, Art and agency, An Anthropological
Theory, Oxford, 1998, p. 17-18). Discutand despre ,,cultura masinii’, John Urry subliniaza ,,Este important sd avem in vedere ca o masina este dorita sau ,,Jlocuitd” de diferite
grupuri sociale in mai multe feluri, existand schimbari istorice in modurile in care masina este locuitd” (John Urry, Journal: Theory, Culture & Society 21(4-5), article: The
System’ of Automobility, 2004, p. 31). Aceeasi masina este inzestratd cu caracteristici diferite de diferitele persoane din vecinatate sau de citre trecatori, conducétori auto
aflati in zond. Daca pentru unii, pasionati, proprietari in special, sau vecini care s-au plimbat cu ea, este 0 masina veche, ,de-a casei” si care trebuie chiar aparata pe stradd,
pentru altii este un obiect nedorit, ,,rabld’, deseu, care incurca circulatia, aduce delincventd si murdarie pe strada. Pentru unii oameni, dar si pentru administratia publica,
masina veche de pe stradi este un ,,un bun iesit din uz’, o ruina din trecut. In consecinti, acestia considera ca, pentru a purifica locul, a instaura ,,ordinea” pe domeniul
public, ea trebuie sd dispard. Masina veche stationata ,,polueazd” spatiul si este o prezentd aproape ,demonicd”. Masina isi exercitd ,,drepturi de locuire pe strada’, concept
definit de John Urry, atunci cand este functionald ca mijloc de locomotie, in timp ce, atunci cdnd devine un locuitor stationat, imobil, ea ,,ocupd spatiul public’, devine un
obiect disputat intre mai multe tabere (Gilles Clément, Manifeste du Tiers Paysage, Paris, 2004, Mary Douglas, Purity and Danger: An Analysis of Concepts of Pollution and
Taboo, London, 1966, Urry John, Journal: Theory, Culture & Society 21(4-5), article: The System’ of Automobility, 2004).

(5] Intelesul pe care oamenii il atribuie lucrurilor, rezulti in special din felul in care lucrurile sunt utilizate si circulate de-a lungul traiectoriei lor. ,,Chiar daci apropierea
noastra de obiecte este conditionatd in mod necesar de ideea ca lucrurile nu au niciun inteles, in afara aceluia pe care il dau tranzactiile umane, atributiile si motivatiile
cu care le incarcd, problema antropologica consta in faptul ca acest adevar formal nu clarificd circulatia concreta, istorica a obiectelor. Pentru aceasta trebuie s urméarim
obiectele insele, pentru semnificatiile care sunt inscrise in formele, utilizérile i traiectoriile lor. [...] Atunci, chiar daca din punct de vedere teoretic actorii umani dau
semnificatie lucrurilor, dintr-un punct de vedere metodologic sunt lucrurile in miscare cele care clarificd contextul lor social $i uman” (Arjun Appadurai, The Social Life of
Things: Commodities in Cultural Perspective, Cambridge, 1986, p. 5). Traiectoria obiectelor este dependenta de contextul cultural in care ele se gasesc in circulatie, pe unele
proiectandu-le in afara categoriei lor de bun tranzactionat (Igor Kopytoff, The cultural biography of things: commoditization as process, in Arjun Appadurai (ed), ibidem p. 64-91).

Studierea biografiei unui obiect ca mijloc de intelegere a vietii sale sociale, de la aparitia articolului lui Igor Kopytoff, publicat pentru prima daté in volumul ,, The social
life of things”, a devenit o strategie larg raspanditd. ,,Obiectul in drumul sdu de la aparitia si pana la disparitia sa [...] trece prin diferite etape si fiecare moment din viata sa
capdta un rol distinct. [...] Daca o masind este veche si devine un obiect rar, atunci se cere multa atentie in conservarea unui bun considerat unic si de o anumita valoare”
(ed. Hahn Hans Peter, Weiss Hadas, Mobility, Meaning and Transformations of Things: shifting contexts of material culture through time and space, Oxford, 2013, p. 2).

[6] Cumult timp inaintea definirii ,efectului de inzestrare”, Georg Simmel a atras atentia asupra valorii percepute a unui obiect achizitionat, aceasta fiind direct proportionala
cu raritatea obiectului, timpul dedicat obtinerii obiectului, sacrificiul, dificultatea, efortul depus pentru a obtine acel obiect (Georg Simmel, The Philosophy of Money, 2004,
New York, p. 62-66). The ,,Endowment effect” se refera la faptul ca o persoana atribuie o valoare mai mare unui obiect doar pentru cé il detine, conceptul fiind legat de
efectul de proprietate (cercetiri efectuate de Daniel Kahneman, Jack Knetsch, Richard Thaler).

[7] Oamenilor nu le place sa cheltuiascé bani. Atunci cand platesc, ii doare, datoritd aversiunii pe care o au fata de pierdere. Cu alte cuvinte, e mai bine sa nu pierzi 5 euro
decat sd gasesti 5 euro. ,Loss aversion” se refera la tendinta oamenilor de a prefera sé evite o pierdere in favoarea unui céstig echivalent ca valoare (cercetari efectuate de
Amos Tversky, Daniel Kahneman). Plata efectuata cu bani lichizi va durea mai mult datoritd faptului cd este tangibila, costul banilor, volumul de munca pe care I-a implicat
obtinerea lor este fizic, concret (cercetéri efectuate de Rick, Cryder & Loewenstein; Thomas, Desai & Seenivasan). La un pas departare de tranzactia tangibild, durerea
suferitd la plata prin card sau credit se reduce substantial, dar si sentimentul de proprietate.
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