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Nicolae Malaxa, marele industrias al Romaniei interbelice

19 dec. 2024

“In ziua de 19 decembrie s-a pus in circulatie prima locomotiva facuta la Bucuresti in
fabrica inginerului Malaxa. La aceasta sarbatoare a luat parte intreaga familie regala
in frunte cu Maiestatea Sa Regele Mihai |, al carui nume o si poarta. Prima locomotiva
facuta in tara a fost cea construitd anul trecut la fabrica Resita, care poartd numele
regelui Ferdinand I”. (Unirea poporului, 6 ianuarie 1929)

In luna decembrie a anului 1928 Gara de Nord avea pe sinele sale o locomotiva
invesmantata in ghirlande de brad si drapele tricolore. Ziarele vremii anuntau darea
in circulatie a primei locomotive construite la Bucuresti, jurnalistii descriind
solemnitatea preluarii acestei masinarii de catre administratia Caile Ferate Romane.
Eveniment istoric, implicand aproape obligatoriu prezenta familiei Regale apreciata de
popor caci arata interes si sustinere pentru dezvoltarea unei noi industrii la noi in tara,
eveniment cu iz monden deoarece isi vor face aparitia pe peronul garii bucurestene

importanti membri ai guvernului Roméniei. Locomotiva numita “Regele Mihai I” fusese
construita Tn Uzinele Malaxa, colos industrial ce se ridicase in doar 4 ani in halta Titan.



Proprietarul complexului industrial era Nicolae Malaxa, inginer ca profesie, om de
afaceri ca vocatie, infipt in peisajul economiei romanesti constructoare de
automotoare si material rulant. “Locomotiva ce se inaugureaza a fost lucrata in 90 de
zile” spunea inginerul Malaxa, locomotiva cu abur din categoria a 5-a, cu cinci osiii
cuplate, cu mare forta de aderenta, cantarind 124 de tone continea piese de fabricatie
strdina intr-un procent de numai 13%. “Intr-un an uzina Malaxa va putea da in
circulatie si celelalte locomotive comandate, pentru ca apoi sa continue productiunea
putdnd ajunge la 0 masina pe saptamana”! Asadar in 1928 Nicolae Malaxa promitea
o productie de 52 de locomotive anual!

Cine era Nicolae Malaxa, de unde venise acest inginer, cum de se afla la conducerea
unor uzine, devenind rapid unul dintre cei mai mari industriasi din perioada interbelica?
Malaxa era un nume neobisnuit pentru urechile romanilor, in vechimea neamului sau
avand mai mult ca sigur priceputi barbati stdpanind mestesugul “malaxarii”, al
amestecarii, framantarii, modelarii lutului ori painii. Daca e sa dam crezare
numeroaselor surse google, atunci strabunul Mihalache olar din Muntii Pindului se
stabilea in Moldova la inceputul veacului al XIX-lea, tata ii era Costache un negustor
de succes, iar mama Elena Ruxandra descindea din boierescul neam Badarau cu
inalte dregatorii la curtea domneasca. Insa istoricul Mihai Sorin Radulescu ne atrage
atentia ca adevarul se afla in acte despre posesiuni funciare si imobiliare, cercetarea
unor astfel de documente specifice perioadei de dupa 1818 evidentiind faptul ca
Mihalache e pitar din Corfu si vine in Moldova insotind pe Mihai Sutu, devenind
ispravnic sub trecatoarea lui domnie. Cei cinci copii ai lui Mihalache si Andreiana isi
vor intocmi familii in Galati si Tecuci, prin casatorii reusind sa creeze puternice aliante
cu boierimea autohtona, facilitindu-si astfel accesul la dregatorii boieresti. Spatar,
caminar, aga, comis sunt functii in administratia domneasca ocupate de cei patru
barbati din a doua generatie a neamului Malaxa, toti adunand averi si cumparand
mosii, chivernisind cu grija si intelepciune bunurile agonisite, sporind totodata si
prestigiul numelui. Functii deosebit de importante, caci a fi spatar insemna a fi
comandant militar, general de cavalerie, iar aga insemna a fi ofiter superior,
comandant de politie si de infanterie cu anumite atributii de inspectie judiciara,
caminarul aduna darile catre stat, iar comisul avea in grija caii si grajdurile domnesti.
Conform cercetarilor istoricului M. S. Radulescu, pe linie paterna pana la nasterea
industriasului nostru dupa strabunul Mihalache e bunicul lancu spatar de Tecuci si
presedinte la Tribunalul de Comert din Galati, apoi tatal Constantin capitan de armata,
traind doar 45 de ani(1844-1889). Mama e Ruxandra(1861-1940), bulgaroaica din
spita Popov. Semnificativa in argumentarea originii bulgare este participarea Iui N.
Malaxa la adunarea de constituire a Camerei de Comert Roméano-Bulgare, procesul
verbal intocmit in 7 decembrie 1938 pastrand semnatura industriasului in calitate de
lider si presedinte de onoare al acestei asociatii internationale.

Nicolae Malaxa se nastea la Husi in 10 decembrie 1884, crestea alaturi de sora mai
mica Elena(celibatara, profesoara de matematica, directoare a liceului Carmen Sylva
din Bucuresti). Cu doi copii a ramas tanara mama Ruxandra, vaduva la 28 de ani,



parasind probabil Husul spre a se stabili la Barlad sau la lasi unde functionau institutii
de invatamant a caror colective profesorale obtineau rezultate remarcabile la nivel
national. Nu avem cunostinta unde a invatat scrisul si socotitul elevul de scoala
primara Nicolae Malaxa. Personal, inclin sa cred ca la lasi il va inscris mama daca nu
cumva ii va fi adus acasa profesori in particular. Certa este absolvirea Liceului National
din lasi, dovada scrisa existand in arhiva institutiei de invatamant, capabila a demonta
numeroasele supozitii cu privire la acest capitol din viata lui Nicolae Malaxa. S-a
presupus ca ar fi parcurs studiile gimnaziale si liceale la Barlad, dar anuarul liceului
“Gh. Rosca Codreanu” nu contine informatii care sa ateste trecerea lui Malaxa pe aici.
S-a presupus de asemenea ca ar fi terminat studiile liceale in 1901 la varsta de 17
ani, ceea ce este eronat macar dintr-o matematica simpla a anilor destinati studiului
primar, gimnazial, liceal care sa permita inscrierea la universitate. Da, anii de liceu
erau 3 sau 4 la numar, deoarece pentru admiterea in scoli militare sau universitati
legea invataméantului prevedea 4 ani de studiu. Asadar sapte de acasa, 4 ani de scoala
primara oriunde va fi fost ea, 4 ani de gimnaziu(curs inferior) continuati cu 4 de
liceu(curs superior) fac 19 ani! Lista absolventilor Liceului National lasi din anul 1903
mentioneaza clar in ordine alfabetica la pozitia 9 numele lui Nicolae Malaxa, iar litera
“‘R” din rubrica imediat urmatoare dezvaluie orientarea studiilor spre domeniul “real”
al cunostintelor generale.

Cunoscuta este obisnuinta familiilor bogate a-si indrepta odraslele catre profesii din
sfera umanista, fiind aproape obligatie si traditie ca acestea sa urmeze cursurile
facultatilor de drept din tara sau strainatate. Trebuie spus ca in marea familie Malaxa
aparusera inca din a treia generatie avocati si inalti slujbasi financiari alaturi de militari
de cariera. Considerand ca neamul e bine reprezentat in aceste domenii de activitate,
Nicolae Malaxa se va orienta catre stiintele aplicate, alegand a se scoli la Institutul
Politehnic din Karlsruhe, Germania. Institutia superioara de invataméant fondata in
1825 devenise cunoscuta in Romania mai ales datorita descoperirilor lui Heinrich
Hertz, existenta undelor electromagnetice fiind demonstrata in laboratoarele germane.
Tineri de pe tot cuprinsul tarii noastre studiau in amfiteatrele universitatii din Karlsruhe,
registrele anului 1901 confirmand prezenta a 13 romani urmand specializarile
arhitectura, inginerie, constructii de masini, electrotehnica. Nicolae Malaxa ajungea
aici in toamna lui 1903, dispus sa asimileze bogat volum de informatii de inginerie
mecanica. Au urmat patru ani de studiu cu cele mai dificile materii pentru oricare dintre
noi, Malaxa parcurgand cursuri de matematica, fizica, chimie pentru a intelege principii
de baza in mecanica teoretica, termodinamica, rezistenta materialelor. Intuim ca intai
de toate a invatat limba germana, apoi s-a pus pe studiu intens trecand cu note mari
examenele semestriale sau de an, pe deplin constient de misiunea unui inginer
mecanic, pregatindu-se cu seriozitate pentru a putea initia la momentul potrivit
cercetare si proiectare, construire si testare de dispozitive mecanice, unelte, motoare,
masini. Atent la prelegerile lectorilor despre reale sau imaginare procese de fabricatie,
nelipsit de la seminarii detaliind metode si etape de construire, amenajare, dotare a
unei fabrici sau uzine, mai mult ca sigur studentul Malaxa gandea la lumea reala de
acasa unde mijeau zorii industrializarii. Prezent la cursurile dezvoltadnd notiuni despre
conceperea si punerea in functiune a unor linii de productie, despre importanta



stabilirii procedeelor si proceselor tehnologice in fabricarea unor echipamente, e
previzibil ca mintea studentului nostru procesa continuu avalansa de informatii tehnice
de specialitate, conturand idei de afaceri prospere demne a fi puse in aplicare odata
ajuns acasa.

Dupa obtinerea diplomei de inginer a revenit in tara, la scurt timp initiind in Barlad
primele sale afaceri. Poate ca venind spre casa parinteasca privirea i-a fost atrasa de
culturile de plante oleaginoase, stia poate de existenta fabricilor de ulei de la Galati si
Bacau, dupa cum aflase ca mai sus pe drumul Moldovei presele de ulei nu ajunsesera.
Malaxa a prevazut succesul garantat al unei afaceri asemanatoare, asa incat fabrica
de ulei “Mandra” se ridica in peisajul economiei barladene in 1911 si incepea sa
produca ulei vegetal cu ajutorul unor prese hidraulice ale caror pistoane erau actionate
de aburul unei locomotive(utilaje de provenienta germana). Pana acum un deceniu
sectia de presare mai pastra pe unul din peretii sai inscriptia “1912”, cercetatorii
apreciind ca acesta ar fi anul in care a curs prima picatura de ulei la “Mandra” din
Barlad. Printre masinariile utilizate de-a lungul vremii, sectia de presare detinea inca
in 2014 prima pompa hidraulica ce fusese folosita in procesarea materiei prime.
Aratandu-si varsta prin placuta ce atesta anul fabricatiei(1910) sale, presa de era
functionald, reusind la peste 100 de ani sa elibereze uleiul din semintele supuse
prelucrarii industriale. Nu avem cifre despre productia anuald a “Mandrei”, dar cu
siguranta va fi adus profituri bune patronului Malaxa!

Ramanem pe meleaguri barladene si facem referire la studii monografice ale orasului
completate de documente de arhiva dovedind infiintarea in 1911 a unui atelier de
lucrari mecanice, mai exact prelucrari mecanice prin aschiere. Atelierul lui Malaxa
avea o structura complexa, in sfera lui de activitate fiind inclusa o strungarie, o
turnatorie si un spatiu distinct pentru reparatii auto. E drept ca putine masini circulau
prin orasele tarii, cu atat mai rare vor fi fost prin provincialul Barlad, dar nu pentru
mentenanta lor deschisese Malaxa atelierul auto. Pentru “parcul auto” al Statiunii de
Mecanizare Agricola Zorleni, prima de acest gen din Regat, pentru masinile
Regimentului de Transport Auto “Regina Maria”, primul regiment auto din armata
roméana! Nicolae Malaxa e patronul care asigura calificarea personalului angajat, tinerii
cu doar patru clase primare erau trimisi pe cheltuiala lui la cursurile Gimnaziului Tehnic
din Béarlad. Muncitorilor cu domiciliul din alte localitati le asigura cazare in regim de
internat, angajatii lui beneficiau de masa cantina. Tanarul inginer Malaxa scolit in
Germania avea alta viziune despre eficienta productiei, punand pret intai de toate pe
resursa umana, pe omul simplu venit sa castige cinstit un banut, investind in fiecare
dintre ei caci un angajat multumit de conditiile de munca si de salariul platit in deplina
concordanta cu volumul activitatii prestate, un angajat sprijinit in formarea
profesionald, insemna fortd de munca fidelizata intereselor si scopurilor patronului.

Om de afaceri cu abilitate probata, vigilent la evolutia industriei nationale, Malaxa
identificda neajunsurile majore care pot fi corectate in parteneriat cu statul. Comertul



sau cu ulei depindea in buna masura drumurile de fier, se prea poate sa fi inregistrat
unele pierderi cauzate de intarzieri in transportul marfii atata timp cat mare parte din
infrastructura feroviara suferise distrugeri de pe urma bombardamentelor sau luptelor
primului razboi mondial. Asta pe de o parte, caci avariate erau si multime de vagoane,
locomotive, astfel incéat intreaga retea de cai ferate necesita urgenta refacere. Al
treilea deceniu al secolului XX impunea si aducea masurile de imbunatatire a dotarilor
regiei de cai ferate, statul vizdnd nu doar achizitionarea de material rulant ci si
repararea lui. Dorind sa devina parte componenta a “mecanismului” implicat in
reconstruirea, restaurarea cailor de transport feroviar, Malaxa deschide(1921) la
Bucuresti un atelier de reparatii locomotive si productie de sine de tren. Nu se opreste
la acest stadiu, extinzandu-si treptat afacerea, cumparand(1923) teren langa Halta
Titan cu scopul de a ridica din temelii uzina ce-i va purta numele. Finalizata in 1926,
fabrica efectua reparatii ale locomotivelor in circulatie, producea echipamente de cale
feratd, putea fabrica saboti de frand cu materie prima importata. in 1927 industriasul
profita, beneficia de prevederile legii prin care statul incuraja dezvoltarea industriei
nationale, incheia in acelasi an un contract cu Societatea Caile Ferate Roméane
angajandu-se sa fabrice in uzina sa locomotive de conceptie roméaneasca. Mari riscuri
isiasuma avand in vedere ca Roménia importa locomotive si vagoane din tari precum
Germania si Italia, unuirisc urias risc se expunea avand in vedere ca industria noastra
nu renuntase inca la importul pieselor straine necesare celor mai mici reparatii.

Dar Malaxa este extrem de curajos si increzator. Cu avansul primit de la CFR, cu
ajutorul unor credite de la diverse banci, Malaxa cumpara si doteaza fabrica cu
echipament performant specific industriei constructoare de material rulant, aduce
aparatura si unelte de inalta calitate. Cele 82 de masini speciale aveau sa fie insotite
de personal calificat, Malaxa angajand pe duratd determinata 180 de muncitori
germani cu experienta dobandita si aplicata in constructia de masini grele. Lor le
revine onoranta sarcina de a pune in functiune fabrica prin instalarea liniei tehnologice,
ei sunt insarcinati sa se ocupe de instruirea personalului autohton astfel incat sa poata
efectua operatiuni de montare, asamblare a pieselor componente ale unei locomotive.
Va puteti imagina forfota a sute de muncitori roind in halele lui Malaxa? Munceau aici
turnatori, forjori, sudori, strungari, vopsitori, mecanici, lacatusi, ingineri, fiecare stiind
ca este veriga importanta in procesul de construire a locomotivelor, pe deplin
constienti de responsabilitatea ce apasa pe umerii lor, de calitatea muncii lor
depinzadnd durabilitatea, rezistenta dar si siguranta deplasarii locomotivelor de
drumurile patriei. Va imaginati furnicar de oameni robotind pe linia de asamblare
lucrand manual sau actionand multe alte unelte, auziti bataile ciocanelor, zumzaitul
aparatelor de sudura, pufaitul macaralelor transportand osii, roti, caroserii, motoare?
Halele de productie aveau o foarte buna organizare, fluxurile de productie fiind
proiectate dupa cele mai avansate standarde internationale. La sfarsitul anului 1928
fabrica era operationald, pe portile ei iesea prima locomotiva cu abur, muncitorii
romani inlocuiau pe cei germani. La acea data fabrica Malaxa era cea mai performanta
fabrica de material rulant din Europa, rivaliza deci cu cele mai mari intreprinderi
similare din strainatate. Demn de amintit este si faptul ca uzina Malaxa era una din
cele mai moderne din punct de vedere arhitetectural.



in 1930 toate componentele locomotivelor erau produse in tara, nimic nu mai era
importat, dar prin aceasta nu fusesera nici pe departe rezolvate deficientele
transportului feroviar. Ceea ce se rula pe drumurile de fier(locomotive, vagoane de
marfa, vagoane de calatori), prezenta diferite grade de uzura, necesita interventii
pentru diverse reparatii, inlocuiri de piese. Malaxa isi consolideaza pozitia in
clasamentul firmelor ce primesc credite pentru prestarea unor astfel de activitati.
Ziarele Romaniei intregite abordau adesea tema refacerii, multa cerneala tipografica
imprimandu-se in paginile jurnalelor nationale sesizand opinia publica. La inceputul
anului Consiliul de Administratie al Regiei Autonome CFR aproba un “credit de 212
milioane lei pentru repararea a 100 de locomotive, reparatii ce urmeaza a se efectua
la uzinele metalurgice din tara”. Cotidianul “Adevarul” din 4 februarie isi informa cititorii
cu privire la modalitatea de defalcare a creditului, uzina lui Malaxa primind 94 de
milioane lei. Uzinele Resita aveau repartizata aceeasi suma, urmandu-le in ordine
descrescatoare Uzinele Lemaitre(11 milioane), santierele Dunarea de Jos(9 milioane),
fabrica Foebus(4 milioane). Cateva luni mai tarziu, “Gazeta Transilvaniei’(8 iunie
1930) anunta ca Regia autonoma CFR dadea in reparatie 98 de locomotive, 49 dintre
acestea fiind repartizate fabricii Malaxa, 18 Uzinelor Resita, 10 Uzinelor Astra(etc.) .
Se face cunoscuta valoarea creditului(213 milioane 384, 420 lei) cuprinzand si “costul
osiilor montate, al cilindrilor, bielelor, pompelor Westinghouse cari vor fi inzestrate
locomotivele date in reparatie”. Sumele cele mai mari primea Malaxa, cele mai multe
locomotive catre uzina sa erau trimise pentru remedierea defectiunilor.

In 1931 fabrica Malaxa incepea construirea de automotoare echipate cu motoare
Diesel de tip Gamz si transmisii Mylius cu 4 si 5 trepte, in paralel cu productia si
repararea locomotivelor s-a trecut la fabricarea unui sistem de frana(sub distributie
Knorr), distribuitorul de aer era fabricat tot in Uzina Malaxa. Interesant este faptul ca
in laboratoarele uzinei se experimenta(1932-1934) posibilitatea eliminarii ambreiajului
si a cutiei manuale de viteze, convertorul sonic de cuplu garantand “sa revolutioneze
pe de-a-ntregul tehnica actuala a functionarii automotoarelor”. Testele inventatorului
Gogu Constantinescu evidentiau superioritatea automotoarelor avand montate
convectorul sdu, conform stirilor difuzate in “Adevarul” din 27 octombrie 1932, “pana
luna viitoare, uzinele Malaxa vor termina primul automotor cu 50 de locuri montat cu
convectorul lui Constantinescu”. La 2 septembrie 1933 Fabrica de locomotive N.
Malaxa incheia cu Caile Ferate Romane un contract ce avea ca obiect motorizarea
vagoanelor CFR si transformarea lor in automotoare pentru linile secundare de
calatori. In plind criza economicd(1933) Malaxa livra locomotiva cu nr. 100, detinea
suprematia in industria feroviara caci asigura intreg necesarul de locomotive pentru
Romania. Cea mai mare productie se inregistra in 1935, acesta fiind anul in care
Uzinele Malaxa construiau 93 de locomotive. in 1936 se realiza aici prototipul primei
locomotive Diesel de conceptie roméneasca, intra in producerea de serie astfel incat
in 1938 se livra catre CFR primul lot de 28 de locomotive. “Din totalul de 330 de
locomotive nou introduse in parcul CFR, 156 au fost construite la Uzinele Resita, 174
au fost construite la Uzinele Malaxa” spunea "Revista economica” realizdnd o
statistica a anului 1937, uitdnd sa aminteasca ca printre cei cinci actionari ai Resitei



se numara Malaxa, ceea ce inseamna ca industriasul se extindea si acapara
complexe industriale, eliminand orice competie de pe piata interna. in 1937 si 1938 la
Belgrad si Milano Malaxa prezenta cele mai noi tipuri de automotoare romanesti
competitive pe plan european desi aceasta industrie fusese infiintata la noi in 1934.
in 1939 Uzinele Malaxa construiau toate categoriile si tipurile de locomotive(pentru
trenuri de marfa, calatori), seriile 50.100, 230.0, 142.000 rulau pe calea ferata,
locomotivele din seria 150.001 de conceptie romaneasca erau considerate cele mai
puternice din Europa, avand un succes rasunator la Targul International de la
Milano(1940).

La sfarsitul anilor ‘30 Uzinele Malaxa SAR prin cele trei componente(Fabrica de
locomotive, Uzinele de tuburi si otelarii, Fabrica din Tohanul Vechi) devenisera unul
din colosii industriei romanesti, o societate de anvergura nationala. Extinderea
domeniului de activitate se va traduce dupa 1935 prin infiintarea si construirea fabricii
de tevi, cea mai moderna fabrica de tuburi laminate din Europa. Dezvolta in 1936
fabrica de munitie, artilerie si armament, Malaxa devenind unul din principalii furnizori
de munitie ai armatei romane. Semete se ridicau otelaria, turnatoriile de fonta si metale
neferoase. Din 1937 a inceput sa produca tevi de diferite tipuri destinate acoperirii
consumului intern dar si pentru export, avea o capacitate de productie de 200.000
tone anual, in 1938 era al 5-lea cel mai mare producator de tevi de din otel fara sudura
din lume. Malaxa producea oteluri speciale, locomotive Diesel, ajunsese la fabricarea
integrala de material rulant si locomotive, tevi si burlane de foraj, lanturi Rotary, utilaje
pentru industria petroliera, oteluri si piese din fonta, armament, aparatura optica cu
aplicatii in domeniul echipamentelor militare. Producea tancuri sub licenta Renault.
Dispunea de un capital social de 500 milioane lei, de o fortd motrice instalata de 22000
CP, de 7000 lucratori. Acest gigant al industriei romanesti, modern nu numai prin
produsele fabricate, ci in primul rand prin alcatuirea dinamica a intregului ciclu de
fabricatie, prin eficienta si elasticitatea organizarii sale, devenise o uzina integrala,
nedepinzand de nici un furnizor strain sau intern! Prin gradul de tehnicitate Uzinele
Malaxa SAR puteau satisface consumului intern de produse metalurgice, reusind sa
se impuna in cadrul acestei ramuri industriale, nu doar pe plan intern fiind considerata
cea mai moderna intreprindere metalurgica, ci ajungand important pilon in sud-estul
Europei. Dar din concernul Malaxa faceau parte Tohanu Nou Brasov, Magazinele
Unite de fierarie din Galati. Malaxa era actionar si la Uzinele Astra Arad, Unio Satu
Mare, IOR Bucuresti, Uzinele si Domeniile de fier Resita.

incepand cu 1936 preocupadrile lui Malaxa capata un pregnant caracter social. Malaxa
a fost probabil singurul industrias roman care s-a ingrijit sa le ofere muncitorilor sai
conditii de munca mai mult decat decente, asigurandu-le uniforme si echipamente
individuale de protectie, masa gratuita, vestiare, dusuri. in bugetul anului 1940 sunt
prevazute sume pentru ceea ce s-ar fi numit “Camin Malaxa SAR”, un ansamblu de
masuri pornind de la cumpararea de teren pentru “parcul de locuinte pentru angajati”,
ridicarea unei cantine pentru toate categoriile de salariati, construirea unui camin
pentru ucenici, dar si a unor scoli de meserii. Din pacate vor raméne la stadiul de



proiect, izbucnirea celui de-al doilea razboi mondial impiedicand realizarea acestor
edificii muncitoresti. Nerealizat ramane si proiectul pentru marea gara din Tohan, pe
care Malaxa s-a oferit sa o construiasca pe cheltuiala sa, asigurand in felul acesta
conditii mai bune de deplasare muncitorilor sai. Acest evident interes de imbunatatire
a nivelului de trai a angajatilor sai dar si sporirea calitatii conditiilor de munca trebuie
asociat cu dorinta de atingere a unei eficiente mereu sporite a muncii individuale sau
pe echipe, care sa aduca randament, productivitate crescuta, depasire a planurilor de
munca. Malaxa a fost cunoscut si prin actele sale filantropice care au avut ca tel
sprijinirea a numerosi tineri talentati, prin acordarea de burse de studii multora dintre
ei le-a netezit calea spre universitati, celor merituosi facilitindu-le desavarsirea
profesionald alaturi de renumiti savanti sau oameni de culturd. N. Malaxa a
subventionat ani la rand Societatea Scriitorilor Romani, a sprijinit publicarea unor
opere originale, s-a implicat financiar in editarea “Enciclopediei Romane”. O alta
dovada a interesului sau pentru educatie, stiinta o constituie Anuarul Universitatii
“‘Regele Ferdinand I” din Cluj, care ne semnaleaza in 1937 ca revista Mathematica
incepe o era noua”. Generosul “inginer N. Malaxa a binevoit sa se intereseze de
aceasta publicatie si s& asigure existenta materialad”. in cursul anului scolar 1936-1937
Malaxa acorda Institutului Stiintific din Bucuresti o subventie de 100.000 lei pentru
revista Mathematica, achitandu-se astfel “datorii din trecut la tipografie, comandéandu-
se caractere tipografice noi din Germania” asa incat “revista va aparea in vesmant
grafic excelent”. Un alt exemplu ce contureaza nobilul caracter al industriasului Malaxa
ne parvine din succinta informare a ziarului “Unirea poporului” anuntand
redeschiderea cantinei scolare din Tohanu Vechi in preajma sarbatorilor Craciunului
anului 1939, cu promisiunea functionarii pe toata durata anului urmator, hrana zilnica
a celor 50 de elevi fiind suportata de Nicolae Malaxa.

Declinul imperiului Malaxa se declansa in 1941, fiind acuzat de colaborare cu
Miscarea Legionara si de simpatie pentru Garda de Fier. Memoria scrisa a ziarelor
confirma tulburatoarele evenimente generate de rebeliunea legionara, in ianuarie
1941 Miscarea Legionara condusa de Horia Sima rupand colaborarea cu ministrii
militari sustinuti de generalul Antonescu. Care este implicarea lui Malaxa? Din fabrica
sa, de pe liniile de productie, doua senilate sunt preluate de legionari tocmai in toiul
revoltelor stradale. Acesta pare sa fie motivul ce il determina pe generalul lon
Antonescu sa semneze decretul-lege privind “exproprierea societatilor Malaxa de
toate actiunile si bunurile lor si trecerea acestora in folosul si proprietatea statului”.
Ziarul “Unirea poporului”(2 martie 1941) informa ca raportul ce insotea legea se “arata
ca societatea era sustinuta intregime de stat, iar veniturile nu erau folosite de vechii
stapani asa cum trebuie”, asa incat, “statul roman devine singurul proprietar al acestor
bunuri, fara a mai despagubi pe fostii proprietari”. Din ordinul lui Antonescu intreaga
activitate economica a lui Nicolae Malaxa avea sa fie supusa unei anchete, expertii
comisiei Bancii Nationale a Romaniei avand ca sarcina calcularea costurilor de
productie pentru fiecare contract cu statul. Costurile puse fatd in fatd cu sumele
incasate de statul roméan aratau astfel: productia de locomotive costase 174.042.821
lei fiind incasati 411.278.072 lei(profit de 263%), productia de automotoare inregistra
costuri de 104.131.027 lei cu incasari de 314.254.367 lei(profit de 302%), productia



de armament aducea un profit 908%. Expertii apreciaza ca “firma lui N. Malaxa
beneficiazd de o rentabilitate exceptionald” dar emit ipoteza existentei unei duble
contabilitati, cu deturnari de fonduri cosale. Tot nedemonstrata raméane banuiala lor
ca fabricile lui Malaxa au fost construite cu bani de la stat pentru indeplinirea unor
comenzi stat. Din punctul lor de vedere lipsea asadar competitia economica reala!
Conturau ideea ca in schimbul unor avantaje financiare in favoarea monarhului si a
inaltilor functionari ai statului, intreprinzatorul Malaxa obtinea in administrare “felii” ale
averii publice, din care incerca sa obtina profit cat mai mare pentru a continua circuitul
favorurilor financiare. Razbunare sau nu, Antonescu arunca samanta neincrederii
asupra modului in care Malaxa si-a construit imperiul industrial. Uzinele fi-vor
nationalitate sub numele de Rogifer SA, mutate pana 1944 in spatele liniilor
frontului(imprejurimile haltei Sibiel, 24 km vest de Sibiu) pentru a continua in siguranta
productia de armament, dar arestarea lui Antonescu(23 august 1944) apropiata pace
duce la abandonarea proiectului. in ceea ce il priveste pe Malaxa, nu e cazul sa fim
surprinsi ca devine un apropiat a lui Petru Groza, trebuie sa “vedem” o orientare atent
studiata, caci “apartindnd camarilei regelui Carol al ll-lea”, pedepsit de regimul
antonescian, stia ca nu va avea un viitor prosper in Roménia comunista. E doar o
modalitate de a-si pune la adapost averea, transferdnd sume uriase in banci din
America. E doar un joc menit sa adoarma vigilenta autoritatilor pana isi va fi pus la
adapost familia. Dupa etatizarea tuturor proprietatilor(nationalizarea din 11 iunie
1948) accepta postul de consultant specialist al Uzinei 23 August, devenind angajatul
propriei uzine, acceptad sa reprezinte tara la expozitile internationale, asteptand
momentul prielnic de “evadare”.

Dar pana atunci, se implica dezvoltarea industriei auto in Romania, notabila fiind
contributia sa Tn acest domeniu: masina Malaxa1C fabricata in 1945. Evident ajutat
de talentati ingineri, tehnicieni, specialisti de la Uzinele Resita, ASM, IAR Bucuresti.
Sub indrumarea sa si a inginerului Petru Carp echipa de inventatori a reusit sa
proiecteze si sa construiasca o masina diferita de cele existente in circulatie la nivel
mondial, considerata prima masina romaneasca fabricata in uzinele roméanesti. lata
cum semnala aparitia ei “Unirea poporului” din 2 iunie 1946: “Pana acum toate
automobilele de la noi au fost aduse din strainatate. Acum au inceput sa se
construiasca si la noi in tara. Cel dintai automobil construit in industria noastra
nationala, in zilele acestea va fi dat in folosintd. Noul automobil va purta numele
“Malaxa”. Ne bucuram de aceasta veste, caci automobilul romanesc va fi mai ieftin
decét cel cumparat din strainatate si la construirea lor se folosesc muncitori romani”.
Masina avea un design simplu si robust, raportat vremurilor oferea un grad inalt de
confort iar eleganta era data de caroseria aerodinamica. Avea caracteristici adaptate
la conditiile locale, fiind un vehicul practic si fiabil pentru nevoile de transport din tara
noastra. Dezvolta 30 de cai putere, avea un motor cu 3 cilindri in stea, cu racire fortata
cu aer. Inovativa se dovedea solutia constructiva adoptata de inginerii romani,
spectaculoasa fiind pozitionarea motorul in spate, inedita fiind racirea asigurata prin
captarea aerului pe deasupra parbrizului, directionarea prin acoperisul cu pereti dubli
realizdndu-se distribuia aerul peste cilindri si carburator.Viteza maxima de 120 km/h,
consumul de 10 1/100 km, reprezenta o adevarata revolutie in tehnica si performantele



auto romanesti. Realizare remarcabila, demonstrand, reflectand capacitatile
intelectuale, abilitatile si creativitatea inginerilor nostri! Malaxa preconiza o productie
de 800 de exemplare anual, insa planurile sale nu s-au concretizat, pe piata nationala
si externa fiind lansate doar 200 de exemplare, toate iesite de pe poarta Uzinei Resita
in perioada 1945-1947, intr-un context postbelic cu resurse limitate. Productia a fost
oprita odata cu inceputul sovietizarii tarii, impunéndu-se totodata transferul liniei de
asamblare la Podgorye(Belarus). Dispozitia oficialului rus Leonid Brejnev venea in
urma unei calatorii la Sofia la bordul masinii roméanesti, incantarea si aprecierea
calitatilor autovehiculului generand dorinta de acaparare macar a productiei si a
profiturilor ulterioare. Aceasta mutare a fabricii a sters toate informatiile documentare
din arhivele romanesti, cat despre masina Malaxa1C, se pare ca nu a supravietuit nici
un exemplar, singurele amintiri vizuale fiind cateva fotografii razlete in pagini de ziar.
Chiar daca masina romaneasca nu a avut un viitor stralucit, retinem cad Malaxa1C
reprezinta un simbol al inceputurilor industriei auto romanesti, un simbol al
potentialului de inovatie al inginerilor romani. Mai retinem ca Malaxa nu devenise un
proscris, pus la zid pentru fostele simpatii politice, caci altfel cum putem explica
atribuirea numelui sau unei masini produse in anii de inceput comunismului?

“‘Omul si inginerul carea a avut cutezanta, priceperea, simtirea patriotica sa
demonstreze lumii vocatia industriala a romanilor pe care strainii ii considerau sau fi
vedeau a fi numai plugari si pastori” emigra ilegal in SUA, profitdnd de numirea sa intr-
o delegatie comerciala la Viena. Desi a incercat sa initieze afaceri la New York nu a
mai avut succesul din tard, neavand sprijinul statului american. Se stingea in 1965
departe de Romania, alegand sa ramana definitiv pe pamant strain mai ales ca fusese
condamnat la moarte in contumacie pe motiv ca a produs armament si munitie pentru
Armata Roméana cand tara era aliata cu Germania nazista! Absurda si aberanta
acuzatie! A trait 81 de ani, aproape jumatate din viata si-a dedicat-o construirii unui
complex industrial reper in industria constructoare de masini grele din Romania,
creand si conducand unul din marile concerne industriale din Europa!
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