Idealuri frante

Desi s-a dorit a fi o ,masina a poporului“, pe care sa si-o permita oricine si sa asigure nevoile de
baza ale unei familii, Lastunul nu a avut nicio sansa. A fost construit atat de neglijent, cu piese de
proasta calitate, incat si noi am avut emotii cand am condus acest exemplar supravietuitor. Cele mai
de succes automobile din istorie, realizate in milioane de exemplare, au fost masini austere, simple
si ieftine. VW Beetle, Citroen 2CV si Fiat 500 sunt exemple de automobile proiectate pentru a fi
accesihile maselor, pentru a motoriza natiuni intregi, venind, de cele mai multe ori, in perioade de
recesiune si reconstructie economica. Nu au fost repere de rafinament tehnologic si nici etaloane in
ceea ce priveste confortul, insa au inovat prin solutiile tehnice simple si eficiente, demonstrand
astfel cat de mult poti avea cu putin. O astfel de poveste ar fi trebuit sa fie si cea a Daciei 500
Lastun, micul automobil construit la Timisoara, intre 1988 si 1991. Conceptual, ideea era foarte
buna - o masina mica, de oras, economica, cu intretinere simpla si ieftind, care sa coste jumatate cat
o Dacia 1300/1310. Rezultatul a fost insa dezastruos pentru cei care si-au cumparat unul dintre cele
peste 5.000 de exemplare produse. Problemele de fabricatie, fiabilitatea slaba si lipsa serviciilor
post-vanzare, la care s-a adaugat contextul politic si economic al Romaniei din acea perioada, au
pecetluit soarta Lastunului. Pentru a documenta povestea micului automobil romanesc, pe langa
discutiile cu unii dintre cei care au dezvoltat masina si o cercetare a arhivelor revistei Autoturism, o
buna parte din redactie s-a deplasat la Timisoara, unde un pasionat de vehiculele istorice romanesti
detine un exemplar functional.

Minunea din Banat

La 29 de ani dupa ce Autoturisme Timisoara si-a inchis portile, existenta unui Lastun este ceva iesit
din comun. La nivel national mai exista doar cateva zeci de exemplare, majoritatea in stadiul de
epava, iar cele functionale pot fi numarate pe degete. Unul dintre acestea se afla in posesia lui Iulian
Zaiba, un pasionat din Timisoara care colectioneazd masini romanesti, de mai bine de 15 ani. In
prezent, colectia sa numara cateva zeci de exemplare, pentru care spera sa construiasca un muzeu
dedicat, al carui nume l-a ales deja, Muzeul Auto Banat. Iulian a cumparat in urma cu 10 ani acest
Lastun produs in 1990, insa abia anul trecut a trecut la reconditionarea masinii. Gasirea unei
persoane dornice sa lucreze la ea a fost o problema, chiar si in orasul in care aceasta a fost
construita. Iar odata gasit un mecanic priceput, procesul in sine a fost anevoios si presarat cu
surprize nepldcute. Pe langa lipsa pieselor necesare, calitatea foarte slaba a fabricatiei a facut ca
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totul sa fie foarte ,crocant” 30 de ani mai tarziu. Multe dintre suruburi erau gripate sau chiar
infiletate gresit, asa ca se rupeau in piese atunci cand se incerca demontarea lor. Asta a facut ca
procesul de reconditionare mecanicd si dureze mai bine de jumatate de an. Insa asteptarea a
meritat - mai ales pentru noi, cei care am parcurs 600 km ca sa-l vedem si, cu putin noroc, sa-l
conducem. Privindu-1 de la distanta, Lastunul nu pare o idee rea. Are un design mai mult functional,
dar omogen si bine proportionat. Insa, pe masura pe ne apropiem, incep sa rasara si problemele.
Stalpul usii nu pare sa fi cazut de acord cu montantul privind directia pe care o vor urma, iar
rezultatul nu pare ceva etans nici macar in cazul unei scurte ploi de vara. Curbura laterala a capotei
nu este nici ea aliniata cu panourile portierelor, parand ca cel putin una dintre piese a fost adaptata
artizanal pe masina.

[—

Despre lufturi nici nu are rost sa vorbim, fiecare element de caroserie lasand impresia ca a fost
debitat diferit si montat astfel incat sa incapa subreda si incerc sa ma asez pe scaunul soferului, insa
mai intai trebuie sa-mi dau seama cum as putea sa ma strecor in masina. Spatiul dintre scaun si
volan abia daca mi-a lasat loc sa-mi bag piciorul drept dedesubt, pentru ca apoi sa ma aplec mult in
fata si sa-mi glisez capul induntru. E drept ca am o inaltime peste medie (1,87 m), dar ceva este in
neregula la aceasta masina. Scaunul poate fi reglat doar pe orizontala, spatarul e fix, asa ca nu pot
sta decat ghemuit, cu capul intre umeri, aplecat catre directia de mers. Profit de ocazie si privesc
plansa de bord realizata dintr-un plastic aspru, cu urme ale matritelor de turnare. Instrumentarul
simplist, cu vitezometrul gradat pana la 140 km/h si marcat cu galben dincolo de 70 km/h, este
acoperit cu un plexiglas matuit. Volanul are diametru redus si doar doua spite, iar in stanga sunt
manetele de lumini si semnal de la Dacia 1310. Apuc levierul transmisiei, aflat in dreapta si incerc sa
descopar cele patru trepte inainte de a porni la drum. Treapta intai in sus, doi in jos, dupa care trag
maneta catre mine si continui miscarea sus-jos pentru treptele trei si patru. Usor ambiguu, dar
functional. Intorc cheia in contact, iar linistea este intreruptd de un tacanit venit din partea dreapta
a masinii. Este pompa de benzina pulsatorie, actionata electric, care isi pierde din intensitate dupa
ce armeaza instalatia de alimentare. Actionez electromotorul, iar propulsorul cu doi cilindri se
trezeste timid la viata, zgaltaind masina din toate incheieturile. Accelerez in gol de cateva ori,
pentru a vedea raspunsul motorului, apoi cuplez treapta intai si ma pun in miscare. Lastunul
porneste sprinten de pe loc, iar dupa cativa metri, cere deja treapta a doua.
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Ies pe sosea si continui sa accelerez pana pe la 60 km/h, unde sunt deja in treapta a patra, iar turatia
motorului suna ca si cand masina si-a atins viteza de croaziera. Directia cu demultiplicare scurta
face ca micul automobil sa para nelinistit, iar senzatia de viteza este mult amplificata. Tacanitul
pompei de benzina continua sa se auda printre bataile motorului, faicandu-ma sa ma intreb cum
rezistau posesorii de Lastun la drumurile mai lungi. Si sper din tot sufletul ca stateau in masina mai
bine decat mine. Revin de unde am plecat, pentru a mai studia masina static. Ca sa ajung pe locurile
din spate, trag scaunul din-dreapta la maximum in fata, apoi ma aplec pentru a-mi strecura
picioarele prin spatele spatarului fix si imi trag corpul in interior pe masura ce ma asez pe scaunele
minuscule din spate. Evident, nu putem vorbi de loc la cap, iar ca sa trag scaunul din fata inapoi,
trebuie sa-mi intind picioarele in lateral, catre stanga. Pentru a nu mai repeta procedura, trag de
deschizatoarea amplasata sub geamul din stanga si deschid hayonul, apoi ma catar peste scaune si
ies - descoperind astfel si o iesire alternativa in caz de pericol. Portbagajul Lastunului este suficient
pentru doud mici plase de cumparaturi si cam atat. Cei care voiau sa transporte mai mult puteau
apleca spatarele scaunelor din spate, eliberand astfel un volum util comparabil cu al unui hatchback
compact de astazi. Hayonul trebuie sprijinit cu o tija atunci cand e deschis, precum capota
motorului, insa este usor, fiind realizat din fibra de sticla. Modul in care rama e taiata in zona
balamalelor pare mai degraba un decupaj realizat cu clestele, nicidecum un produs realizat intr-o
uzina constructoare de masini - de altfel, o impresie generala transmisa de Lastun.

O idee buna transformata in rebut

Planurile de a construi un autoturism de foarte mic litraj (AFML) au luat nastere la sfarsitul anilor
’70, dupa mai multe studii si sondaje. Au fost propuse mai multe idei, fiind selectata cea creata de un
grup de ingineri de la Institutul National de Motoare Termice din Bucuresti. Astfel a fost creata o
echipa de ingineri selectati din toate ramurile industriei constructoare de masini (Campulung,
Colibasi si Bucuresti), in frunte cu Valentin Cosoroaba, fost director la INMT, iar in aprilie 1980 a
inceput proiectarea masinii. In 5 luni a fost pus la punct modelul experimental, ce prevedea
construirea unui automobil cu 2+2 locuri, care sa utilizeze materiale si tehnologii existente sau in
curs de asimilare in tara noastra. Au urmat modelele functionale, denumite ,Egreta“, care au fost
testate intre 1980 si 1983, in conditii meteo si de relief foarte variate. S-au proiectat mai multe
variante de caroserii, dar si de propulsoare, cu unul sau doi cilindri. In martie 1982 a avut loc siun
sondaj de opinie prin care a fost ales numele viitoare masini, ,Lastun”. Au urmat si o serie de teste
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in tunelul aerodinamic, unde o macheta la scara 1:5 a obtinut un coeficient foarte competitiv, de
0,25. Intre 1983 si 1984 au urmat prototipurile de conceptie, fiind construite trei automobile Lastun
care au fost supuse la numeroase probe in cadrul ICSITA Pitesti. S-au efectuat teste de impact fata si
spate, conform reglementarilor europene si a fost definitivata structura de rezistenta. Au urmat alte
prototipuri, pentru definitivarea materialelor folosite la invelisul exterior al caroseriei.

In septembrie 1984, etapa prototipurilor a fost incheiatd, fiind realizata documentatia de executie pe
baza careia urmau sa fie facute reperele constituente si operatiunile de montaj. AMFL-ul pregatit de
productie avea o caroserie autoportanta cu invelis exterior din poliester armat cu fibra de sticla.
Dispus transversal in fata era un motor cu doi cilindri in linie racit cu aer, cu o capacitate de 499
cm3, care dezvolta 22,5 CP. Acesta era derivat din propulsorul boxer cu patru cilindri de la Oltcit
Club, de la care era preluat doar jumatate din bloc, iar cilindreea era redusa prin micsorarea cursei.
Cutia de viteze cu patru rapoarte era inspirata de cea a Trabantului, avand inclusiv comanda la
volan, iar tractiunea era pe rotile din fata. Pentru constructia Lastunului a fost aleasa fabrica
Tehnometal Timisoara, unde erau realizate diferite repere pentru industria zootehnica (adaposturi
pentru animale). Desi experienta personalului nu era potrivita pentru constructia de masini, uzina a
fost retehnologizatéd, devenind Intreprinderea de Autoturisme Timisoara, unde, in 1987, s-a trecut la
omologarea seriei zero. Problemele mari au inceput sa apara in aceasta faza, cand, desi uzina inca
nu era pregatita sa livreze masini la un nivel de calitate corespunzator, presiunile politice au
urgentat lansarea pe piata a Lastunului. Fara nicio publicitate prealabila, fara un minim efort de
informare a publicului, Dacia 500 (s-a recurs la un nume de marca deja cunoscut de public) a fost
lansata pe piata in 1988. Una dintre marile probleme ale proiectului a fost incapacitatea industriei
chimice romanesti de a realiza un intaritor pentru panourile din poliester ale caroseriei, astfel ca
acestea se deformau. Despre importuri nu se punea problema, asa ca, la cererea lui Nicolae
Ceausescu, caroseria a fost refacuta din tabla. Rezultatul nu mai respecta intocmai matritele de
turnare ale reperelor din fibra de sticla, ceea ce explica alinierea foarte proasta a Lastunului din
imagini, produs in '90. Unele piese, precum hayonul, au ramas din fibra de sticla pana la oprirea
productiei. O problema majora a fost si calitatea foarte scazuta a mecanicii. Motorul cu piese de
Oltcit era realizat conform standardelor frantuzesti, insa alte repere, precum cutia de viteze produsa
la Colibasi, aveau erori grave de executie, cu abateri foarte mari de la cote. Asa ca, la nici 2 ani de la
intrarea in productie, service-urile Dacia erau pline de Lastunuri defecte, pe care insa mecanicii nu
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fusesera instruiti sa le repare, iar piesele de schimb lipseau cu desavarsire. Venirea revolutiei din
1989 si ,liberalizarea” muncii a afectat si mai mult calitatea fabricatiei, distrugand iremediabil
reputatia Lastunului. Productia a continuat pana in 1991, iar unele exemplare au ramas in stocuri
pana in 1993, vanzatorii fiind uneori nevoiti sa le revopseasca pentru a ascunde rugina care deja
aparea pe ele. Totusi, privind povestea Lastunului din fazele de proiectare, AFML-ul nu a fost o idee
rea. Putea fi o masina buna, daca romanii ar fi fost capabili sa o construiasca. Si nu vorbim aici de
limitarile tehnologice, cat de lipsa de interes, care a dus la diminuarea calitatii produselor din toate
domeniile in anii ‘80-'90. Iar cum multe dintre reperele realizate in industria orizontala erau
rebuturi, micul Lastun nu avut sansa de a deveni altceva decat un alt rebut.

Alin - Alexandru Ionescu

5/5



