INCEPUTURILE TRAMVAIULUI ELECTRIC
iN BUCURESTI

Octavian SILVESTRU

Evolutia populatiei orasului Bucuresti (1822 = 80 000 locuitori, pentru ca in 1912
si fie de 341000 de locuitori ! a pus problema transportului unei mase din ce in ce mai
numeroase. Intr-un oras cu o populatie in plind crestere §i cu o refea stradald
nepropice unui transport modern (strizi inguste), transportul individual este aproape
imposibil. Dupi calculele inginerului Giese, suprafata strizii ocupatd de un célitor
care se deplaseazi cu aproximativ 15 km/h este urmitoarea %

— in automobil (trisurid) cu 2 locuri 9,74 m2.
— in autobuz cu 45 locuri 0,81 m2.
- in tramvai cu 70 locuri 0,64 m2.

— in tramvai (cu remorci) cu 140 locuri 0,50 m2.

Deci un cilitor cu tramvaiul ocupa o suprafati de strada de aproximativ 20 de
ori mai mic3 decat aceea a unui caldtor care se deplasa intr-o trasurd sau automobil.
In aceste conditii prima intreprindere de tramvaie cu cai apare in anul 1871 (prin actul
de concesiune nr. 6495 din 3/15 julie 1871) sub forma de concesiune cu capital strain,
in special englez. Prima linie a fost inauguratd la 28 decembrie 1872 si parcurgea
Podul Targului din Afari-actuala Calea Mosilor ? (vezi foto 1).

Dezvoltarea intereselor comerciale si industriale, precum si cresterea
populatiei, au determinat primairiile marilor orase si puna la dispozitia locuitorilor
mijloace de transport in comun rapide, ieftine si comode.

Dezvoltarea tehnicii a ficut ca alituri de tramvaiele cu cai, si fie experimentate
variante noi de tractiune: electricitate, abur, petrol, aer comprimat. Dintre toate
aceste mijloace tractiunea electrici prezenta cele mai multe avantaje 4

1. Mirirea vitezei medii de deplasare asigura acelasi randament al traficului, dar
cu un numdr mai mic de vagoane in circulatie.

2. Elasticitatea serviciului, adicad la orele de varf se putea suplimenta usor
numarul vagoanelor in circulatie (sau prin adaugarea de remorci).

3. Posibilitatea de urcare a unor pante dificile.

4. Mentinerea in stare de curdtenie a strizilor si o buni intrefinere a pavajelor.

5. Utilizarea unor vagoane mai mari §i mai confortabile pentru célitori.

6. Capacitate de transport mai mare (aveau §i remorci), deci o mai mici
suprafatd de stradi ocupata de cilitori.

7. Productia de energie electricd concentrati intr-o singurd uzini. Un consum
uniform de aproape 20 ore ameliora sensibil randamentul uzinei.

8. Constructia robustd din metal determina avarii mai rare si mai usor de
remediat.

! Gh. Em. Filipescu — Tramvaiele in circulafia modernd, p. 4.

? Idem, p. 5.

3 De la tramcar la metropolitan, p. 38.

¢ C. Buyild - Chestiunea tramvaielor comunale, Bucuresti, 1911, p. 83.
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Existau desigur §i o serie de dezavantaje, cum ar fi:

1. Fiind pe sine, eventualele modificiri de traseu se ficeau relativ greu si erau
costisitoare.

2. Constructiile si amenajérile reclamau investitii mari.

Tindnd cont de aceste considerente, dar si de rezultatele bune realizate de
tramvaiul cu cai, Priméria Bucurestiului (primar Em. Protopopescu-Pake) a acordat
in 1890 o noud concesiune ,pentru construirea si exploatarea de cdi ferate si
tramvaie“, dar cu obligatia contractuali de a se construi §i un traseu de tramvaie
electrice ,,cu curent subteran* si anume pe noul bulevard Cotroceni-Obor 3. Aceast3
concesiune care fusese preluati de ,,Societatea anonimi roméin pentru construirea si
exploatarea de cii ferate si tramvaie“ a insdrcinat firma Siemens-Halke din Viena cu
constructia liniei electrice. La 9 decembrie 1894 se di in exploatare prima linie cu 8
vagoane motoare §i 8 remorci .

La sfarsitul secolului XIX tractiunea electricdi se rezuma de fapt la patru
sisteme:

1. Tractiunea electricd prin acumulatori.

2. Tractiunea electrici prin cablu subteran (canivouri).

3. Tractiunea electrici prin contact superficial.

4. Tractiunea electrici prin cablu exterior (aerian).

Dupi discutii care au durat aproape doi ani, Primiria a renunfat la ideea
alimentdrii subterane si a acceptat firul aerian. Pentru ca vagoanele noii societiti sa
se deosebeascid de cele ale vechii societdfi (cea care folosea tractiunea animal3)
pnmele au fost vopsite in albastru, celelalte fiind verzi, iar inainte de razboi, galbene.
Linia inauguratd purta numirul 14 (Cotrocem—Obor) In faf siin spate se géseau
gritare bombate pentru a evita accidentele grave. Initial nu aveau nici usi, dar cind
numairul de accidente s-au inmulfit au fost inchise usile pe partea stinga. Célétorii
stiteau pe doud banci de-a lungul vagonului.

Pentru a sti totusi care din cele patru sisteme este cel mai eficace, in 1899
inginerul St. Christescu, diplomat al Scolii de geniu maritim din Paris, este trimis de
Primiria Bucuresti si faci o excursie de documentare in Franta, Belgia §i Germania,
unde a vizitat instalatiile tramvaielor electrice din Paris, Tours, Rouen, Bruxelles,
Grand si Berlin. La inapoiere, inginerul Christescu a ficut un raport din care reiesea
clar c3 sistemul alimentarii prin cablu exterior (aerian) este cel mai eficient.

In ceea ce priveste tramvaiele cu alimentare prin acumulatori la.inceputul
secolului XX, acestea se giseau in orasele Dunkerk, Haga, Gand, Paris, Bruxelles,
Berlin. Acest sistem de alimentare cu energie electrici avea urmitoarele inconveniente:

1. Datoritid acumulatorilor se mirea mult greutatea bruti, deci, randamentul
mijlocului de transport scédea.

2. Cheltuielile pentru intretinerea si inlocuirea plicilor acumulatorilor erau
foarte mari.

3. Cildura degajata de acumulatori era atit de mare incat geamurile vagoanelor
trebuiau scoase indiferent de anotimp. Inginerul Christescu semnala in raportul siu
nemulfumirea cilatorilor berlinezi din aceasta cauzi.

3 De la tramcar la metropolitan, p. 39.

6 Gh. Em. Filipescu — Tramvaiul §i mijloacele de tracfiune in comun in decursul ultimilor 50 de ani,
in ,,Buletinul Societatii Politehnice*, 1915, p. 1 930.

7 George Potra — Din Bucuregtii de odinioard, Bucuresti, 1981, p. 291.
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Tractiunea electrici prin cablu subteran (canivou) avea avantajul ci la suprafa{a nu
se vedea nimic, dar trebuia efectuatii o lucrare speciald care s# confind un conduct adanc
cu panta, pentru scurgerea apei, (mai ales dupa topirea zipezilor). Adancimea trebuia
calculati astfel incit nivelul apei s3 nu ajungi niciodati la cablul electric. Dar o astfel de
operi era desigur foarte costisitoare (la Bruxelles lucrarea costase peste 300 000 lei/km &.

Tramvaiele alimentate prin contact superficial, aveau montate la nivelul solului,
intre sine, $i la intervale mai mici decét lungimea unui tramvai, niste blocuri metalice.
Pe aceste paveuri metalice luneca o §in# aflatd sub vehicul, astfel calculata incat in
orice moment sd faci contact cu doui blocuri. Dintre toate sistemele de contact
superficial, cel mai perfectionat a fost ,,cutia Diatto®. Cutiile erau puse din 5 in 5 metri
pe axul céii de rulare. Un cui din fier avind in capdt un cirbune foarte tare care este
atras de o bard magnetici fixatd sub vehicul. In tot acest timp cuiul cutiei rimane
inmuiat in mercur, iar curentul electric se transmitea motoarelor. Dupd ce trecea
vagonul cuiul cidea si curentul era intrerupt. Acest sistem avea insd o serie de
inconveniente majore:

1. Aparatele erau foarte complicate §i se defectau des;

2. Posibilitatea unor accidente era foarte mare. Inginerul Christescu amintea de
accidentul petrecut la 8 noiembrie 1899 pe Avenue de la République (Paris) cand
plotul din urmai care functionase normal a rimas deschis. Consecinta a fost ci doi cai
au fost carbonizati °.

Tramvaiele alimentate prin cablu aerian erau cele mai rentabile §i mai eficace.
Cuvintul ,trolleu* isi are originea din englezescul ,,trolly“, care inseamna vagonet cu
un aparat mobil de captat curentul. Acest aparat era construit dintr-o placi metalici
cu guler, previzuti cu o rotifd §i care imbuca partea inferioard a conductului.
Aparatul era {inut n contact cu cablul cu ajutorul unui brat rigid apasat de un resort
fixat pe vagon. Casa Siemens pentru a face mai sigur contactul a inlocuit troleul cu un
cadru metalic (sistem folosit de tramvaiele electrice din Bucuresti). Acest aparat se
numeste ,,cu argeu” (,,a archet*) si la inceputul secolului XX era putin intrebuintat
pentru cé:

1. Deteriora mai repede cablul: contactul se ficea prin frecare §i nu prin
rostogolire, cum era cazul rotitei (ruleta) troleului;

2. Era mai inestetic decit trolleul.

Dar sistemul cu arseu (2 archet) va fi adoptat o datd cu marirea vitezei de
deplasare a tramvaielor. Sistemul tramvaielor cu alimentare prin cablu aerian a
suscitat vii discutii printre urbanisti care 1l considerau inestetic. Adeptii acestui sistem
recomandau fie folosirea unor stilpi de sustinere bine ornati, fie construirea unor linii
dupé exemplul belgian (soseaua Watterloo din Bruxelles) unde firul si stalpii erau
disimulati printre arbori. Oricum, inginerii au considerat acest sistem ca fiind cel mai
eficace §i in consecinti si autorititile bucurestene il vor adopta. Inginerul Christescu
aducea in sprijinul acestei idei exemplul american (unde raportul trolley-ului asupra
celorlalte sisteme era de 25 la 1) si berlinez (unde din totalul de 161 km linii tramvaie,
131 km erau prin cablu aerian - adici 81,36% - 23 km prin sistemul aliment#rii cu
acumulatori — adicd 14,28% - si 2 km prin sistemul cablului subteran — adic# 1,24% 10,

8 St. Christescu ~ Tramwayuri electrice — critica tuturor sistemelor — aplicarea lor in orage, Bucuresti,
1905, p. 35.
Y Idem, p. 42.
10 Idem, p. 27.
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Aceste argumente au cintirit greu in alegerea variantei finale. Pentru rularea
tramvaielor s-a optat pentru sina Rillen (vezi schita 3).

Importanta acordatéd de citre Primirie acestui mijloc de transport in comun, ca
§i rentabilitatea lui, vor determina pe primarul Bucurestiului Vintild 1. Bratianu s
alcdtuiascd raportul nr. 9 149/1909 prin care cerea formarea unei societifi comunale
pentru construirea si exploatarea de tramvaie in Bucuresti, pe termen de 40 ani, in
care Comuna (Primaria) si intre cu cel putin 1/4 si cel mult 1/2 din capital !, Consiliul
Primdériei I-a aprobat prin Decizia nr. 50/4 martie 1909, iar ,Legea pentru infiintarea
unei societdti comunale pentru construcfiunea si exploatarea tramvaielor in orasul
Bucuresti“ a fost votatd de Adunarea Deputatilor la 19 martie 1909, de Senat la 23
martie 1909 si a fost promulgati cu Decretul Regal Nr. 1308/14 aprilie 1909
(Monitorul Oficial Nr. 15/18 aprilie 1909) 12, Pentru furnizarea de energie se construia
la Grozavesti o uzini electrici. Aceastd uzini trebuia sd mai asigure cu energie §i
stafiunile de pompe de la Grozivesti si Bragadiru, Abatorul, precum si alte instalatii
ale Primariei. Se considera ci din totalul de 7 500 000 kwh furnizati de aceastd uzin,
tramvaiele electrice ar fi consumat numai aproximativ aproximativ 2 000 000 kwh,
adici 26,7% 13,

In ceea ce priveste caracteristicile materialului rulant si al ciii de rulare,
Primiria stabilise inci din 1901 o serie de norme tehnice ':

1. Ecartamentul se stabilea la 1 435 mm;

2. Lirgirea materialului rulant cuprinzind si partile laterale trebuia si fie de
maximum 2 200 mm;

3. In caz de linie dubli, distanta minimi intre doui vagoane care se incrucisau,
trebuia si fie de 500 mm, calculatd intre pirfile cele mai iesite in afara,

4. in cazul liniei simple, aceasta trebuia instalati pe mijlocul strdzii. in cazul
in care strada era prea strimtd, linia trebuia asezatd pe marginea strizii astfel
incat sa lase intre marginea trotuarului invecinat §i marginea vagonului o distanta
de cel putin 1 000 mm, iar intre marginea vagonului si trotuarul opus de minimum
2 600 mm;

5. In ceea ce priveste siguranfa transportului, se prevedea ca fiecare vagon
motor sd aibd cite 2 frine: una de serviciu §i alta de sigurantd. Pentru vagoanele
remorca era suficientd numai o frini de mana;

6. Cind sinele se montau pe o stradi pavati, ele se prindeau (fiecare) pe un
postament pietruit de 200 x 400 mm;

7. In general programul de lucru al tramvaielor era vara (1 mai-30 septembrie)
intre orele 06-23,30, iar iarna (1 octombrie-30 apnllc) intre orele 06-23,00. in timpul
orelor de noapte tramvaiele asigurau contra plati §i servicii de transport marfi de la
si cdtre giri, piete, intreprinderi etc.

Noua Societate de Tramvaie Bucuresti (S.T.B.) s-a dezvoltat rapid, capitalul
subscris crescand in numai sapte ani cu 400% 13

'], Puia — Din istoricul transporturilor in comun in Bucuregti in ,Monitorul L.T.B.“, an XII,
nr. 252/22 martie 1960.

12 C, Busila — Tramvaiele electrice din Bucuregti, in ,Buletinul Societitii Politehnice, 1915, p. 90.

13 C. Bugsila - Chestiunea tramvaielor comunale, p. 86.

18 Conventiune §i caiet de sarcini pentru constructia si exploatarea a sase linii noi de tramvaie electrice
in orasul Bucuresti, 1901, p. 12.

15 1. Puia - art. cit.
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Anii 1909 1910 1911 1912 1913 1914 1915 1916
Capital

subscris 3000 3000 6 000 6000 6000 12000 12000 12000
Crestere % 100 100 200 200 200 400 400 400
(in mii lei)

De altfel numairul cilitorilor care foloseau serviciile S.T.B. era din ce in ce mai
mare. Luandu-se ca exemplu anul 1913 se va observa o crestere progresivd (cu
exceptia lunilor iunie, iulie, august, cind traficul a scizut datoritd mobilizirii cauzate
de rizboiul balcanic):

- ianuarie - 755389

— februarie - 789 637 (cu 4,53% mai mult decit in ianuarie)
— martie — 1118 835 (cu 48,11% mai mult decat in ianuarie)
— aprilie — 1247272 (cu 65,10% mai mult decat in ianuarie)
— mai —"1'251 021 (cu 65,61% mai mult decét in ianuarie)
— iunie ~ 1091 021 (cu 44,43% mai mult decit in ianuarie)
— iulie — 943 864 (cu 24,95% mai mult decét in ianuarie)
— august - 1114 547 (cu 47,54% mai mult decit in ianuarie)
— septembrie — 1295043 (cu 71,44% mai mult decat in ianuarie)

— octombrie — 1381291 (cu 82,85% mai mult decit in ianuarie)
— noiembrie - 1298 142 (cu 71,85% mai mult decit in ianuarie)
— decembrie — 1328 588 (cu 75,88% mai mult decit in ianuarie)

Adiugindu-se biletele si abonamentele speciale, rezultd pentru anul 1913 un
total de 14 209 657 cilitori transportati 1%,

Luandu-se in consideratie cd lungimea liniilor electrice din Bucuresti reprezenta
doar 23% din lungimea totald a liniilor de tramvai existente (14,5 km din 65 km total)
rezultd cd aceste linii electrice nu deserveau decét 1/4 din populatia Capitalei (adici
aproximativ 100 000 locuitori). Prin urmare, pentru fiecare bucurestean reveneau un
numdr de 137 cilatorii/an.

Comparatia cu alte linii mai vechi, raportul Dausset (,,Al XVII-lea Congres de
tramvaie §i cdi ferate de interes 7privat“) situa Bucurestiul pe locul XVI dintr-o listd
cu XXI de mari orage ale lumii 7.

Numadrul célédtorilor creste o datd cu exploatarea, asa ci in primele luni ale
anului1 81914, cei transportati, in afara celor cu abonamente i bilete speciale, au fost
astfel '*:

(media lunari in 1913 - 1 114 065)
- ianuarie 1914 - 1344912

- februarie 1914 - 1291915
— martie 1914 - 1588 636
- aprilie 1914 - 1600999

16 C. Busili - art. cit, p. 93.
17 Idem, p. 94.
18 [dem.
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Aceste cifre aratd o crestere simfitoare, care corespundea necesititilor
populatiei, rezolvate din ce in ce mai mult de acest mijloc de transport. De altfel,
conducerea S.T.B. s-a striduit mereu sid achizitioneze utilaje moderne, in
conformitate cu standardele epocii. inc din 1909 se comandase firmei A.E.G. un lot
de 52 vagoane-motor i 10 vagoane-remorci !°. Numai pentru transportul si vama
acestui material rulant s-au plitit sume importante: 55 692 lei pentru vagoanele-motor
si 62 802 lei pentru vagoanele-remorci, deci un total de 118 492 lei %°. Consultand
Registrul inventar pe aceastd perioada se observi grija conducerii S.T.B. (director Al.
F. Béddescu si inginer-sef I. C. Budeanu) de a echipa si atelierele intrefinere-reparatii
cu echipament corespunzitor: bandaje de roti, osii, axe cu roti, piedici cu picior
pentru frine, toate de la firma A.E.G.; materiale, sine si accesorii de la Casa
Stahlwerks Verband A.G. 2!; schimbitor de cale de la firma Westfalische Stahlwerk
A.G. Bochum %2, De la firma Technische Bureau Nierstrass-Amsterdam s-a cumparat
in 1914 si un vagon de curifat zipada, in valoare de 12 238,75 lei

In ceea ce priveste tensiunea electricd, initial a fost de 500 V, pentru ca in
noiembrie 1911 si se ceara ridicarea eila 750 V 24,

Eficienta liniilor electrice vor permite infiintarea in 1911 a cinci linii, de cétre
Societatea comunali:

Gara de Nord - Antrepozitele Centrale (linia nr. 15)
Halele Centrale — Palat — Obor (linia nr. 16)

Gara de Nord - Obor (linia nr. 17)

Halele Centrale — Strada Traian — Obor (linia nr. 18)
. Piafa Buzesti — Soseaua Kiseleff Bufet (linia nr. 19) %.

intre anii 1913-1916 transportul cu ajutorul tramvaielor a cunoscut o dezvoltare
uniformd, dupd cum rezulti si din tabelul urmitor:

R W

Lungimea in vagoane

Anii in km linii in circulatie Mililqa_ne Cilatori
exploatare zilnicd pe linie pe vagon
el. cai el. cai total cai  abonam. total km
1913 15,0 - 34 - 34 13,541 - 0,263 13,804 5,87
1914 16,2 - 51 - 51 17,091 - 0,799 17,890 4,88
1915 16,2 - 62 - 62 23712 - 1,660 25372 555

1916 162 21 63 21 84 24119 7406 1877 33402 6,76

In concluzie, tramvaiul electric a reprezentat soluia cea mai buni pentru
transportul in comun bucurestean. Inginerii nogtri nu s-au hazardat in experimentari
costisitoare §i neconcludente (tramvaie cu acumulatori, cu contact superficial sau prin
fir subteran). Ei au adoptat de la inceput metoda cea mai reusitd, i anume
alimentarea prin fir aerian.

Succesul noilor linii s-a materializat printr-o rentabilitate din ce in ce mai buna,
tramvaiul electric devenind in scurt timp cel mai utilizat mijloc de transport in comun.

19 Arhivele Statului, Registrul inventar S.T.B. 1909-1912, p. 21.
2 Jdem, p. 89.

21 Idem, p. 17.

2 Idem.

2} Idem, p. 206.

2 George Potre - op. cit., p. 293.

25 Gh. Em. Filipescu - art. cit.,, p. 1935.
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Fig. 1.

Primul tramvai electric (,Thomson*“) care a circulat in Bucuresti — 1894
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Fig. 3.
Tramvai pe strada Lipscani

Fig. 4.
Tramvai pe bulevardul Carol 1
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tramvaiul electric in anul 1913

BUCURESTI - MATERIALE DE ISTORIE S MUZEOGRAFIE - XII

Numiirul de cilitori pe locuitor cu
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RESUME

Les commencements
du tramway electrique en Bucharest

Octavian Silvestru

Au début du XX¢ sieclea cause de 'accroissement de la population, la Mairie de la ville
de Bucarest a choisi le tramway éléctrique comme le plus rentable des moyens de transport
en commun. La prémiere ligne a été inaugurée le 9 décembre 1894 (celle de Cotroceni -
Obor).

Beaucoup de débits ont eu lieu jusqu’au moment ot on a décidé lequel des systemes
de tramway était le meilleur. A la fin, on a choisi le tramaway a alimentation par fil
aérien.

A cause de ses avantages, le tramway éléctrique est devenu rapidement le plus populaire
des moyens de transport en commun, les investissements en haussant de 400% entre les années
1909 et 1916.
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