Afacerea Fokker

Liviu Taranu

In mai 1970, Nicolae Ceausescu, in sedinta de lucru a Consiliului Apararii al
RSR, a hotarat ca in Romania sa se construiasca un avion de tip scurt-curier capabil sa
asigure traficul de pasageri, intern si extern, pe distante scurte.

Pe baza acestor indicatii s-a intrat in contact §i s-au obtinut mai multe oferte
pentru realizarea in comun a unui asemenea avion: Firma ,,BAC” din Anglia pentru
un avion ce urma sa fie proiectat si dezvoltat la cererea partii romane, firma ,,Hawker
Siddley” din Anglia, pentru avionul HS 748, fabricat deja in varianta militara, cu
conditia obtinerii aprobdrii guvernului englez, firma ,,SNIAS” din Franta, pentru
avionul Nord-262-Fragatte care nu raspundea insa cerintelor romanesti si, in fine, de
la firma vest-germand V.F.W. Fokker pentru avionul F. 98, fabricat in Olanda si apoi
pentru avionul VFW 614, ambele fiind prezentate la Bucuresti in septembrie 1972 si
respectiv in mai 1973".

Pe motiv ca avionul VFW 614 ar fi mai silentios, singurul din clasa avioanelor
pentru nevoile armatei, In anul 1973 au Inceput tratativele cu firma VFW-Fokker din
RF Germania pentru cooperarea in fabricatia avionului VFW-614°. Prin acordul
incheiat la 29 iunie 1973 intre Grupul aeronautic Bucuresti si firma VFW-Fokker,
cele doud parti au convenit s coopereze la fabricatia si vanzarea avionului VFW-614
prin constituirea unei societdti mixte pentru productie si desfacere, cu sediul in
Romania. Tratativele au fost greoaie de ambele parti manifestandu-se neincredere,
numeroase reveniri, tergiversari etc.

In consecint, abia la 2 iulie 1977, au fost semnate la Bucuresti documentele
de constituire a societdtii mixte-romano-vest-germane, avand ca obiectiv principal
fabricatia unei serii de 100 avioane VFW-614, din care 50 urmau sa fie comercializate

pe terte piete’.
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Datorita pretului ridicat al avionului fabricat in RFG (din datele cunoscute de
autoritdtile romane, guvernul vest-german subventiona cu 1,3 milioane de marci
fiecare avion), precum si datoritd dificultdtilor financiare ale firmei, productia
avionului a fost opritd in luna decembrie 1977 si, in consecintd, firma nu a mai fost In
masurd sa asigure conditiile de intrare in vigoare a societdtii mixte. La numai doua
zile dupa luarea acestei hotdrari Constantin Stanciu din partea MCECEI si Schéffler
H. din partea VFW Fokker au semnat protocolul ,,Asupra rezultatelor tratativelor din
22-23 decembrie 1977 intre reprezentantii guvernului roman si ai firmei VFW Fokker
privind cooperarea in cadrul programului V.F.W. 614”. In acest protocol printre altele
se mentioneazd cd partenerii societdtii mixte ,,Romavia” au hotarat elaborarea unui
concept in care sa fie definite mijloacele si cdile pentru a asigura intrarea in vigoare a
cooperdrii, tindnd cont de conditiile modificate prin hotararea luatd de guvernul
federal si de acordul acestuia sd se examineze continuarea programului prin
prezentarea unor premize comerciale corespunzatoare.

La elaborarea conceptului au participat Constantin Stanciu si Mihai Pacepa, iar
discutiile cu partenerul vest-german au avut loc in 12 ianuarie 1978 la Bucuresti. Cu
aceastd ocazie s-au luat in discutie doud variante si anume: desfasurarea fabricatiei
avionului concomitent la Bremen §i In Romania, desfasurarea fabricatiei pe o singura
linie In Romania. Firma vest-germand a pus o serie de conditii dezavantajoase partii
roméne, o parte din ele chiar acceptate de catre Mihai Pacepa: garantii pentru
acoperirea costurilor de productie la firma VFW Fokker ce nu puteau fi acoperite prin
vanzari, cumpdrarea de ciatre TAROM a unui numar de avioane etc.). Ulterior, s-a
renuntat la prima varianta si discutiile s-au axat pe varianta transferdrii in totalitate a
programului VFW 614 in Romania, prin cumpararea pieselor si subansamblelor
ramase, pe bazd de contract cu fiecare firma participantd la constructia avionului.
Acestea nu 1si asumau insa rolul de furnizor unic §i nici nu acordau garantii asupra
calitatii bunurilor transferate partii romane, ramanand ca aceasta din urma sa-si asume
riscul intregii afaceri.

Specialistii romani consultati ulterior defectdrii lui Mihai Pacepa au sustinut ca
si chiar daca s-ar fi achizitionat aceste piese si intreaga documentatie la un pret
convenabil, fard sprijinul si garantia proiectantilor germani sau al firmelor
producdtoare nu se putea construi avionul la termen si nici obtine certificarea de zbor.

De altfel, era cunoscut de catre partea romana ca toate cele 16 avioane construite de



VFW Fokker, model 614, aveau unele neajunsuri tehnice pe care firma vest-germana
nu reusise sa le inlature in totalitate, datorita seriei mici de productie.

Guvernul federal, sub conducerea cancelarului H. Schmidt, a fost de acord cu
reluarea fabricatiei avionului in RFG, numai in cazul in care firma germana VFW-
Fokker va prezenta conditii comerciale corespunzitoare si nu va prelua riscuri
suplimentare, deoarece si firma suporta o parte din pierderile rezultate prin stoparea
programului avionului VFW-614.

Prin protocolul incheiat cu partea germana la 23 decembrie 1977, s-a stabilit
un program de elaborare a unui concept privind continuarea cooperdrii in fabricatia
acestui avion care sd tind seama, in afara necesitétilor de productie pentru Romania, si
de dorintele exprimate de firma Federal Express din SUA pentru cumpararea unor
avioane de tipul VFW-614 modificate.

Ulterior elaborarii conceptului, firma germana a informat partea romanad ca
Federal Express SUA nu mai doreste respectivele avioane si, ca urmare, in luna mai
1978 s-a discutat posibilitatea preluarii intregului program pentru a se fabrica avionul
VFW-614 exclusiv in Romania.

Tratativele pentru transferul productiei avionului in Roménia au fost
conditionate de catre firma Fokker de negocieri directe Intre partea romana si fiecare
dintre furnizorii de componente pentru acest gen de avion: cu firma Fokker-Bremen
pentru fuselaj, echipare si montaj general, cu firma Fokker-Amsterdam pentru aripa
avionului, cu firma Messerschmitt-Bolkow-Blohm-Hamburg pentru fuselajul
posterior al avionului, cu firmele Fairey si Sabca-Belgia pentru spoilere, eleroane si
flapsuri, cu firma Rolls-Royce pentru motorul M-45 H ce echipa acest avion. Erau in
total peste 85 de furnizori principali de echipamente care participau la constructia
avionului si cu fiecare partea romana trebuia sa negocieze achizitia documentatiei si a

componentelor.

La finele anului 1978 nu mai exista nici un presupus beneficiar extern pentru
acest tip de avion, desi initial existaserd cateva cereri concrete in acest sens. Atat
firma americand ,,Federal Express” cat si Ministerul Apardrii Nationale de la
Bucuresti solicitau o variantd modificatd a avionului ceea ce presupunea lungirea
acestuia cu doi metri si construirea unui model cargou. In final chiar si M.Ap.N. a

transmis cd nu are nevoie de acest tip de avion.



Totusi negocierile au fost continuate de catre generalul Mihai Pacepa,
Constantin Stanciu si Vasile Pungan, in conditiile nefavorabile amintite, in cadrul
acestora un rol important avindu-1 cetiteanul vest-german de origine roméana Rolf
Spitra, om de afaceri si, se pare, agent de influenti al DGIE, in spatiul german*,

In luna mai 1978, cu avizul direct al lui Mihai Pacepa, o delegatie de cinci
specialisti de la VFW Fokker, 1n care intra si Rolf Spitra a vizitat toate obiectivele
industriei aeronautice romanesti spre ,,a se convinge” de potentialul tehnic al partii
roméane de a prelua fabricatia avionului VFW 614.

Ulterior, In toamna anului 1978, pe baza indicatiilor lui Nicolae Ceausescu, o
delegatie formata din reprezentanti ai MCECEI si Grupul Aeronautic Bucuresti
(GAB), a plecat in RFG, la Bremen, pentru continuarea discutiilor cu VFW Fokker.

Potrivit mandatului, delegatia romana trebuia sa obtind cumpdrarea bunurilor
si documentatiei necesare pentru realizarea avionului VFW 614 in Romania si la
jumatate din pretul care se stabilise Tn documentele de infiintare a societatii mixte.
Plata urma sa se faca numai dupa inventarierea si receptia bunurilor. Avioanele ce ar
fi urmat sa fie cumparate de TAROM, trebuiau sa fie certificate si bune de zbor, iar
plata ultimelor rate din contractul de 500.000 DM trebuia sd se facd doar dupa
inventarierea bunurilor i a documentatiei.

Conducerea VFW Fokker a refuzat insd, invocand conditiile contractuale
convenite, sa acorde vreo garantie bunurilor cedate partii romane, neraspunzand nici
de calitatea acestora. De asemenea, firma nu garanta cad In custodia sa mai erau toate
documentatiile si componentele cuprinse in listele intocmite la sistarea programului
614. Firma conditiona continuarea discutiilor pe marginea proiectului de contract, de

plata imediata a celei de a treia rate de 100 mii DM din contractul de 500 mii DM.

* IM Pacepa l-a prezentat demnitarilor de la Bucuresti pe Rolf Spitra drept persoana cea mai influentd
prin care statul roman putea obtine proiectul si tehnologia de fabricatie a avionului ,,VFW 614”.
Ulterior, DGIE a stabilit ca acesta era un vechi agent al serviciilor de informatii si contrainformatii
vest-germane, proprietarul unei mici firme de constructii i a unei agentii imobiliare in RFG, iar in
tranzactia ,,Fokker” IM Pacepa fiind cel care l-a introdus, cu toatd opozitia reprezentantilor firmei
VFW , Fokker”. Relatiile de prietenie intre cei doi au devenit de notorietate dupa 1974, Rolf Spitra
fiind cel care il astepta la aeroport pe IM Pacepa cand acesta sosea in RFG, 1i punea la dispozitie
avioane ale firmei ,,Fokker” sau ii procura diferite bunuri de mare valoare. in schimb, Rolf Spitra cand
venea in Romania era condus la diverse intreprinderi de comert exterior sau i se suportau cheltuielile
pentru petrecerea unor concedii pe litoralul romanesc. Semnificativ este ca dupa defectarea lui IM

Pacepa lui Rolf Spitra i s-au interzis de cdtre statul german deplasarile in Romania.



Finalizarea contractului trebuind sa aibd loc pand la finele lunii octombrie a anului
1978. Pentru a amana sau a evita plata celei de a treia rate, partea romana a cerut
conducerii firmei VFW Fokker, rediscutarea unor articole din contract negociate la
finele lunii august 1978 si asupra carora reprezentantii vest-germani au revenit atunci
cand, intre 9-17 octombrie acelasi an, o delegatie romand a participat la tratative In
RFG. Aceasta a creat iritare la nivelul conducerii VFW Fokker, al carei director
Schiffler a transmis un telex generalului V. Bucur, responsabilul roman pentru
industria aeronautica desemnat la negocieri, In care pe langa ,,uimirea” partii vest-
germane la adresa faptului ca ,la Bucuresti nu s-au acceptat niciodatd principiile”
prezentate de catre firma germana, se anunta cd din punctul de vedere al acesteia
tratativele puteau fi considerate ca esuate’.

In aceeasi zi, 26 octombrie 1978, conducerea firmei Rolls-Royce, producatorul
motorului pentru avionul dorit de roméani, anunta printr-o scrisoare autoritatile de la
Bucuresti, cd nu va relua productia motorului pentru VFW 614. Analizand
,»posibilitatea cumpararii de catre Romania de la Rolls-Royce a documentatiei, SDV-
urilor, echipamentelor si know-how-ului pentru a permite preluarea fabricatiei
motorului [...] dificultdtile ar fi greu de depasit” din cauza conditiilor improprii din
industria roméaneasci. In ce priveste consultanta in constructia motorului, firma
britanicd nu avea posibilitatea sd o asigure, VFW 614 fiind un model iesit din
fabricatie.

Era dat, in sfarsit, un raspuns direct tentativei conducerii de la Bucuresti de a
procura tehnologie de varf iIn domeniul aviatic. Acesta putea fi descifrat inca din
timpul tratativelor purtate de reprezentantii romani in RFG, cand reprezentantii firmei
germane au declarat ca interesul lor este numai sa vanda si nu sa ajute partea romana
in continuarea fabricatiei acestui avion. In timpul discutiilor reprezentantii vest-
germani au lasat sa se vadd lipsa lor de interes pentru vanzarea programului catre
partea romana, facand referiri la ,valorificarea programului pe altd cale” cat si la
faptul ca toate cheltuielile lor pentru acest program erau preluate de guvernul RFG.
Unul din principiile sustinute de partea germand era ca se vinde totul: materialele si
echipamentele necesare constructiei urmau sa se livreze 1n starea existentd atunci
indiferent daca mai erau sau nu in garantie sau daca aveau defecte. Nu era livrat nici

un motor (de aici suspiciunea cd partea germana se temea de un furt de tehnologie),

5 Idem, vol. 35, f. 89.



VFW fiind obligata sa restituie firmei Rolls-Royce orice motor produs de aceasta.
Mijloacele de productie erau retinute de firma germana pentru propriile nevoi, iar
componentele si piesele primare erau livrate selectiv. In ce priveste documentatia,
firma germand se angaja sa livreze numai o copie, nefiind de acord cu predarea
originalelor si nici a microfilmelor. Nici avioanele deja existente in diverse stadii de
asamblare nu puteau fi livrate din varii motive, ci doar avioanele noi finalizate.
Avioanele, din momentul care se aflau pe teritoriul Romaniei isi pierdeau certificatul
de navigabilitate LBA (ceea ce le restrangea dreptul de zbor). In plus, dreptul exclusiv
de a fabrica avionul de catre partea romana era pe timp doar de 3 ani (reprezentantii
romani ceruserd minim 10 ani). Toate acestea aratau, daca mai era necesar, ca firma
VFW Fokker, si prin aceasta statul vest-german, nu dorea sa vanda programul 614
unei tari socialiste, dar cd, din ratiuni politice care tineau de buna legétura cu regimul
de la Bucuresti, era tergiversat un raspuns negativ in acest sens.

In plus, in septembrie 1978, guvernul de la Bucuresti reuseste si incheie un
contract cu firma englezd BAC pentru construirea unui avion similar celui solicitat

partii vest-germane. Ca urmare, ambele pdrti au devenit neinteresate de proiectul

VFW Fokker.
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