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Sfarsitul primului razboi mondial aduce cu el disparifia unui Bucuresti patriarhal,
locul sdu fiind luat de un oras modern, supus transformarii, cu o viatd cotidiana agitata
si o populatie intr-o continud crestere. Cerintele tot mai mari ale acestei populatii, in
mare parte activa, foarte implicatd in viata oragului, vor determina §i largirea paletei
mijloacelor de transport aflate la dispozifia locuitorilor Bucurestiului interbelic.

Daca, la cumpéna secolelor, birja reprezentase mijlocul de transport cel mai des
intalnit pe strazile bucurestene, acum importanta acesteia este intr-o continua scadere.
Ea devenise necorespunzitoare in noile conditii de trafic, dovedindu-se prea pufin necesard
unei populatii din ce in ce mai dinamice. Mai era folositd incd pentru plimbare sau
pentru activitdfi cotidiene ce nu necesitau o mare grabd, asa cum era mersul la cumparaturi
sau in vizite, folosindu-se in astfel de cazuri asa-numitele ,,birje de piajd”. Muscalii, din
ce in ce mai putin numerosi, deveneau astfel barometrul elegantei, intrebarea lor ,,unde
mergem conagu?” reprezentand pentru bucurestean o dovada clarid a faptului cd impune
respect prin modul sdu de a se purta §i nu neapdrat prin felul de a se imbraca.

Prin viteza lor scdzuta §i prin neadaptarea la unele reguli, birjele incep sa fie o
prezentd incomoda in peisajul strizilor bucurestene, strazi caracterizate §i aga printr-un
trafic aglomerat si foarte putin reglementat. Nu erau rare cazurile cind o birji intorcea
lejer, pe vreunul dintre marile bulevarde ale oragului, pentru ca o doamna eleganta s
poatd cobori in fata magazinului dorit, chiar dacid pentru acest lucru bloca circulaia.
Acestea au fost motive suficiente pentru ca, in timp, locul birjelor din Piaja Teatrului
sd fie ocupat tot mai mult de automobil.

Din 1911 apiaruse in Bucuresti prima societate de taximetre, dar falimentul siu
a urmat rapid. Sférsitul primului rizboi mondial aduce repunerea in practicd a acestei
inifiative, astfel c3 taxiul, (magsina de piatd) nu mai reprezenta, in perioada interbelicd,
o noutate in viata capitalei. Numarul taximetristilor devenise tot mai numeros, dovada
a cererii crescute din partea bucuregtenilor. Ei ajungind chiar s3 se organizeze intr-o
asociatie, pentru a-gi apira interesele indeosebi prin campanii susjinute impotriva
proprietarilor de hoteluri, care iyi puneau la dispozifia clienfilor propriile automobile,
sau impotriva taximetrigtilor particulari aga cum era cazul celor care ficeau, cu
camionetele, curse spre Sosea.

Acestor automobile folosite in scop public li se adduga un numar tot mai mare
de automobile particulare. Dupi ce in 1900 pe strazile bucurestene fusese vizut primul
automobil, proprietatea lui Gheorghe Assan, acum automobilele particulare nu mai
reprezentau o raritate in peisajul bucurestean. Trecuse vremea cand ,,automobilul strangea
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in jurul sdu, ca o curiozitate, sute de persoane ce se adunau s3-] examineze de aproape
acolo unde apédrea vreunul™, acum numirul lor fiind intr-o continui crestere asa cum
surprindea §i o statisticd din 1929 care mentiona existenta in Bucuresti a unui total de
32.000 de automobile’. Multimea acestor automobile va determina municipalitatea sa ia
unele masuri de fluidizare a traficului cum ar fi: introducerea agentilor de circulatie,
semnelor de circulatie, spre exemplu sensul unic, devenit obligatoriu pe arterele mai
aglomerate ale oragului: str. Lipscani, str. Academiei, Calea Victoriei, bd. Elisabeta etc.

Asa cum, in perioada antebelicd, definerea unei trasuri era apanajul persoanelor
cu o stare materiala relativ buna, §i acum, a detine un automobil nu era la indemana
oricui. Produse ale unor firme striaine (Ford, Cadillac, Packard, Buik, Citroen, Rolls
Royce, Hispano Suitza, Fiat, Mercedes etc.), automobilele care circulau pe soselele
Bucurestiului interbelic se prezentau intr-o multitudine de culori (initial doar negru apoi
rosu, maro, créme, bleu, alb, galben, albastru etc.) si forme (torpedo, cabriolet, limuzina,
dublu phaeton cu 4 pand la 7 usi etc.)’ i preturile lor erau variabile de la 50.000 lei
(cea apartinand lui Jean Crissoveloni in 1920)%, la 500.000 lei (un Nash din 1931 al
A.S.R. Principesa lleana)® sau 1.500.000 lei (cea a lui Mauriciu Blank din 1924)5.
Existau persoane, indeosebi membrii familiei regale, care detineau mai mult de un
automobil. Spre exemplu, regele Ferdinand este mentionat ca detindnd, in 1924, doud
automobile Lincoln ca §i regina Maria care detinea un Lincoln si un Rols-Royce, in
1926, caruia i se adaugd in 1931 si un automobil Chrysler.

Avind un numir de inmatriculare dar §i un numidr la polijie, o parte din
automobilele bucurestene erau inregistrate de A.C.R., spre exemplu in 1931 erau
inregistrate 171 de automobile din Bucuresti, automobile pentru care se eliberasera
documente vamale, valabile pe un an, dintre acestea, 16 fiind proprietatea unor femei,
indeosebi din familia regald (regina Maria, principesele Elena §i Ileana) dar §i din vechi
familii boieresti (ex.: Sutu, Sturdza, Canracuzino) dar §i din alte medii’.

Birjele §i automobilele nu puteau satisface insd numaérul de transport intr-un
Bucuregti mai mult larg decat inalt §i care se confrunta cu o crestere demografica
deosebita. Populatia ajunsese de la 382.853 locuitori in 1918 la 639.040 locuitori in
1930 (dintre care doar 40% erau niscuti in Bucuresti), Bucurestiul ajungand in 1930 s3
reprezinte, prin numirul siu de locuitori, 20,9% din populatia urbani a Romaniei,
cresterea continua fiind generatd de dezvoltarea industriald a orasului®.

In acest context nou, un rol deosebit in peisajul cotidian bucurestean incepe si
aiba Societatea de Tramvaie Bucuresti, societate creatd inca din 1909 (dupa ce in 1907

! Auto-Moto-Velo. Revista pentru comerful autotehnic si a ramurilor oneste, an I, nr. 5 din mai
1926, pag. 4.
2 Registrul documentelor vamale enise de ACR, dosar nr. 1, f. 7.

3 Ibidem.

4 Registrul documentelor vamale..., dosar or. 3, f. 57.
5 Idem..., f. 26.

6 Ibidemn.

7 Idem..., dosar or. 1, f. 3.
& Recensamdntul general..., vol. IX, p. 11.
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incepuse alimentarea cu energie electrica a capitalei), prin intermediul céreia Primaria
Bucurestiului, ca actionar principal, se angaja si modemizeze transportul de calitori in
capitala.

incd din momentul intemeierii, pentru rapiditatea transportului, societatea a urmarit
inlocuirea tramvaiului cu cai cu cel electric, proces anevoios care necesita atat fonduri
cat §i conditii favorabile de punere in practicad. Proiectul se va realiza totusi treptat,
pomindu-se dinspre centru spre periferie, ajungindu-se ca la sfargitul primului deceniu
interbelic, tramvaiul cu cai si@ dispard de pe strazile capitalei.

Acest proces se va desfagura in paralel cu extinderea numarului liniilor in circulatie,
dovadd a cererii crescute din partea bucurestenilor. Astfel incd din 1920, lungimea
liniilor va ajunge la 35.000 m dintre care 13.355 m tramvaie cu cai §i 15.868 m
tramvaiele electrice pentru ca procesul de extindere §i modemizare (ex.: 1926 —
introducerea sinelor duble) si fie continuu. In anul 1927 li se adiugau inci 7.172 m linii
construite in paralel cu crearea liniilor electrice 3, 13, 23, 28, 8, 7 5i desfiintarea liniilor
cu cai 4, 7, 2, 12, 8, 10, ramanand doar liniile 5 (Sf. Gheorghe — Str. Coljei — Bd. I
C. Britianu — Calea Dorobanti — Biserica Floreasca), 9 (Calea Serban Voda — Str. Carol
— Piafa Sf. Anton — Calea Victoriei — Str. Mihai Voda) si 10 (P-ta Sf. Anton - Str. Carol
— Calea Victoriei — Str. Mihai Vodi)®, axa stradald electrificatd ajungind in 1928 la
9.977,77 m.

Era aceasta o crestere vizibild faii de anul 1921 cdnd lungimea strizilor de
45771 m, 21.697 m erau linii electrice iar 24.076 m cu cai in timp ce in 1928, din
57.140 m strad3, 51.173 m sunt electrice, iar 5.967 cu cai®, ultimele dispirand aproape
definitiv in 1929.

Al doilea deceniu interbelic aducea cu el o continuare a procesului de modernizare
a transportului public bucurestean. Au fost prelungite noi linii, reparate altele sau reinnoite
cele construite in perioada 1911-1913. Pentru fluidizarea traficului capitalei, s-a acceptat
chiar modificarea traseului liniilor care treceau prin P-ta Regele Carol I, Calea Victoriei,
str. Episcopiei, bd. N. Bilcescu, acestea fiind ocolite. In 1933 continui procesul de
dublare a liniilor, de inlocuire a ginelor (cu unele mai rezistente din aliaj crom-nichel),
de construire a unor linii (ex.: str. Dr. Lister — str. Carol Davila — Pod Elefterie — sos.
Cotroceni) ca §i de prelungire a altora, lungimea liniilor in exploatare ajungind si fie,
la 1 januarie 1934, de 82,382 km cale dubli, iar in 1935 de 87 km'. Lor li se vor
adiuga noi linii, directionate spre zona de periferie a oragului, apdrute prin prelungirea
vechilor linii — ex.: 16 §i 26, (ex.: Sos. Mihai Bravu — Bariera Vergului — Str.
Laboratorului) ajungindu-se ca in 1940, bucurestenii sd@ beneficieze de existenfa a 58
linii electrice de tramvai.

Disparitia tramvaiului cu cai se afla in concordanii cu cerintele unui oras modem
dar asta nu insemna cd el nu a fost regretat de cétre unii contemporani, fapt sursprins
de Henri Stahl in lucrarea sa referitoare la Bucuresti, reeditatd in 1935, unde mentiona:

® Dare de seamd pe anul 1928, Anexa 1.
9 Dare de seamd pe anul 1934, p. 5.

www.muzeulbucurestiului.ro / www.cimec.ro



BUCURESTII DE ALTADATA 241

~Tramvaiul cu cai avea un mare avantaj: se oprea unde vrei tu, ba putea, daci erai
ofiter, si trimifi ordonan{a si opreasca tramvaiul pina punea paldria cucoana. Azi, avem
tramvaie electrice, admirabile ca iuteald... insd ca sd stii, unde este o statie de tramvai,
trebuie s astep}i un vehicul electric, sd fugi dupi el §i daci-1 scapi si tii minte unde
s-a oprit.. Un alt mijloc ar fi sa intrebi vardistul strdzii dar un vardist este o raritate [...]
Cind esti in tramvai, vatmanul are gentilefea ca uneori si anunfe cu voce ragusitid
statiile principale la care tramvaiul se opregte™!'. Era intr-adevir o raritate tragi-comici
pe care societatea de tramvaie a sesizat-o astfe] cid in ,Darea de seami pe 1931” se
menjioneazi deja infiintarea a 9 perechi refugii in stajiile de tramvai, refugii care chiar
daci erau insuficiente, marcau totugi un inceput promifitor.

Dotarea tehnica era completatd de vagoanele in circulatie, vagoane al caror numar
si diversitate era mare. Astfel, inca din 1927, erau men{ionate ca existdnd in circulatie
un numdr de 243 vagoane electrice §i 457 cu tracfiune animald pentru ca in anul 1938
numirul lor s3 ajungi la un total de 698 dintre care 365 erau motoare §i 333 remorci
deservite de un personal a carui cifrd se dublase din 1931 pani in 1940 (de la 4.242
angajati la 9.816)".

Toate acestea erau necesare in fata afluxului de cilatori aflat §i el Intr-o continui
crestere anuald de la 46.266.695 in 1919 la 222.087.773 in 1940. Aceasti cregtere, ca
si conditiile in care se desfisura o ciiatorie cu tramvaiul, a determinat S.C.T.B. sa
impuni tarife diferentiate pentru transportul de cdlitori in Bucurestiul interbelic. Erau
vindute atit bilete cat si abonamente la tarife diferite, pentru o cdt mai mare accesibilitate
a acestui tip de transport. In cazul biletelor, preturile variau, fiind diferentiate pe sectiuni
de taxare, metodd introdusd incd din 1912 s§i reinstauratd in perioada interbelica, in
1924 pretul biletelor oscildnd intre 2,75 lei (sectiunea I) si 4,75 (sectiunile III §i IV) pe
liniile electrice §i de la 3 lei (sectiunea I) la 5 lei (pe toatd linia) pe liniile cu tractiune
animald', in plus, pe liniile elctrice se percepea si un adaos de 25 bani/bilet, adaos ce
trebuia sd revind Primdriei. Din 1927, apare o alta diferentiere, introducandu-se criteriul
de clasa care reflecta gradul de confort al unei cdlatorii cu tramvaiul. Pretul oscila i in
functie de traseul parcurs de la 4,75 lei la 7,75 lei (la clasa I) de la 3,75 la 6,75 lei (la
clasa a II-a). Tot pentru facilitarea acestui tip de transport au fost introduse §i abonamente,
initial lunare apoi cu 6 cilitorii (din 1933), in 1934 fiind mentionat alituri de cele
31.419.983 bilete si 24.165.948 abonamente cu 6 calitorii §i 31.773.876 abonamente
lunare vandute in cursul anului 1933'* dovadid a cerinfei mari din partea populatiei.
Sistemul abonamentelor nu era nici el o noutate, inci din 1927 fiind intilnita o impartire
a acestora in generale (480 lei) sau diferenjiate pentru elevi, functionari publici §i
comunali, pensionari etc. (ale cdror prefuri variau intre 90 §i 400 lei)'* pentru ca, mai
tarziu, numirul lor si fie intr-o continua crestere, generatd de cresterea numirului

Y Cf. lustrafia romdnda, an 1, or. 18, din 25 octombrie 1929, p. 3.
12 Dare de seama pe anul 1940, p. 31-33.

13 Dare de seamd pe anul 1924, p. 96.

19 Dare de seamd pe anul 1940, p. 28.

15 Ibidem.
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cdlatorilor, ajungindu-se ca in anul 1938 si fie mentionate ca fiind vandute 480 milioane
de abonamente lunare in cursul anului 1937, abonamente la care, incd din 1936, se
aplica o taxd de 2 lei pentru timbrul Fondului National de Aviatie.

Daca inifial, a cilatori cu tramvaiul putea fi considerat doar un moft, in Bucurestiul
interbelic acest mijloc de transport era privit ca indispensabil, el fiind folosit in special
de catre categoriile sociale cu venituri relativ modeste (funcjionari, lucraton, studenti,
elevi, pensionari etc.) i mai putin de lumea bund, o realitate surprinsd cu realism de
Geo Bogza care o prezenta, mai tarziu astfel:

»E primavard. Limuzine luxoase aluneci pe asfalt, lin, ca pe un covor.

intre acestea, un huruit de fieririe, soseste tramvaiul. Suie-te la remorci, pitrunde
intr-una din acele cutii pe roate, care cu scar{dit amarnic este tarata prin tot orasul la
urma vagoanelor motor. Suie-te intr-o asemenea remorca atunci cand trece prin forfota
strdlucitoare din centru! Ajunge un singur pas pentru a patrunde intr-o cu totul altd
lume.

De cum intri, pe cele doud binci de lemn agezate in lungul vagonului, expresiv
ca iIntr-o expozitie dai de pasagerii de clasa a II-a ai setebeului. Brutala rupere de
contact cu lumea de afara. Nici dinti strilucitori, nici pantofi lustruifi, nici pantaloni cu
dungi. Dimpotriva. Pantofii sunt vechi, cu tocuri tocite, scilciafi §i peticiti. Pantalonii
sunt mototoliti §i fard forma, cand prea largi, cdnd prea strangi pe picior. lar dintii,
negrii, cariati, ingilbeniti de tutun. Intr-o singura clipa altd lume, atat de brutal, alti
lume [...] Oameni de toate virstele, dar din acelasi aluat social. Cot la cot st pensionarul
bitran, imbracat in pantalon tocit, cu baiatul de pravilie, fira palton, in haine proaste
de bumbac, cu sorf verde in fatd, mirosind a branzd, a masline §i a peste sarat. Aldturi
de ei, cite un {aran cu musti}i {epoase, cu gdtul lung si strdmb, incdt nodul lui Adam
pare un ou mare, de gasca. Fete imbracate 1n stamba cu cite un basc vechi pe cap, cu
maini umflate §i rogii. Acestia sunt pasagerii de clasa a 1I-a a setebeului.

Vagoanele remorci, ca nigte carcere pe roate, i poartd prin centrul oragului,
printre palate, limuzine §i magazine luxoase. E vorba mai ales de acele remorci din
primele tipuri ale tramvaiului, cu doui banci de lemn in lungul lor. Cind sosesc in
stajie, pasagerii sunt supusi la o grea incercare. Chiar cei care, din economie, aveau
intentia sa se suie in clasa a ll-a, cand vad remorca de tip vechi, renunia si urca la clasa
I. Cei care nu renunid, care tot la remorcéd se suie, aceea sunt adevaratii pasageri de
clasa a II-a, oameni pentru care in adevir un leu este o sumi de {inut in seam&™'®.

Confortabil sau mai putin confortabil, a cilitori mai rapid era o necesitate §i va
exista chiar situatia in care tramvaiul se va dovedi insuficient pentru a asigura necesarul
de transport in Bucurestiul interbelic. Astfel, inca din 1927, pe strizile capitalei apar si
autobuzele, inifial apartinind unor particulari; acestea vor obtine din partea Primariei
dreptul de libera circulatie in Bucuregti in schimbul unei taxe pe autobuz. Noua situatie
provoaca insa nemulfumirea S.T.B.-ului atinsd de concurent{d §i nemulfumita de faptul
cd, in comparatie cu noii veniti, ea avea §i obligajia de a intrefine §i strazile parcurse,
de a curdfa zipada de pe acestea §i de a respecta traseele precis fixate de Primarie.

16 Geo Bogza, Din anii impotrivirii..., p. 245-246.
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in paralel, cu sesizdrile adresate Primariei, societatea de tramvaie va lua §i alte
mdsuri de pe urma cirora a avut de cagstigat indeosebi calitorul. Se hotara astfel, pentru
eliminarea concurentei, atit imbunatitirea propriului parc de tramvaie cét §i
achizitionarea, inca din 1925, a unor autobuze proprii, pornind inifial doar cu doui linii
in exploatare (din centru spre Sosea sau spre hipodromul Floreasca) pe care le va dota
cu 20 de autobuze ce ajunseserd sd transporte, in 1928, 1.471.404 calitori annual,
numar ce va fi intr-o continud cregtere §i datorita introducerii biletelor de corespondenta
tramvai-autobuz sau a prefului relativ acceptabil al propriilor bilete, cuprins intre 7 §i
6 lei in 1934. Se va ajunge astfel ca, ulterior, sa existe trei linii de autobuze in exploatare,
dotate cu 40 de autobuze ce puteau transporta 10.232.526 cilitori anual aga cum s-a
intimplat in cursul anului 1935'. La sfargitul perioadei interbelice, in 1938, erau
menfionate ca existand in circulatie, pe strizile capitalei, 697 autobuze apartinind S.T.B.,
autobuze de productie externd (Chevrolet, Renault, Henschel), traseele parcurse de
acestea ajungind de la 141 km (1939) la 671 km (1941)". Ele au fost suplimentate,
incepand din 1929, si de troleibuze, bucurestenii putind folosi toate aceste mijloace de
transport pe baza biletelor si abonamentelor.

Un moment important in evolutjia intregului transport public bucurestean, in
perioada interbelici, 1-a reprezentat legea din 20 aprilie 1935 si Conventia incheiati de
Primérie cu S.T.B., conform cireia societatea a obtinut exclusivitatea transportului de
cildtori cu mijloace mecanice (tramvaie, autobuze, troleibuze etc.) in tot cuprinsul
oragului Bucuresti, inclusiv in comunele suburbane §i imprejrimi®.

Orice tip de mijloc de transport in comun ar fi pus in circulatie, societatea de
tramvaie se afla si sub influenta altor activitafi cotidiene bucuregtene. Existau perioade
de crestere a fluxului de cdlitori (ianuarie-mai, august-septembrie), de stagnare (mai-
iunie, iulie-august, septembrie-octombrie) sau chiar de scadere (iunie-iulie, octombrie-
decembrie). Oscilagiile puteau sa fie §i pe perioade mai scurte, chiar la nivelul unei zile
cand aglomeratia, pe strazile din centru §i in mijloacele de transport, era foarte mare in
deosebi la orele prinzului, foarte de dimineajd, spre apusul soarelui sau in zilele de
meciuri de pe stadionul A.N.E.F.

Mijloacele mecanice nu au inlocuit insa definitiv mersul pe jos, practicat indeosebi
de citre tdranii venifi in capitala, de negustorii ambulanfi dar si de lumea buni, in
ultimul caz ludnd forma promenadelor in centru sau la Sosea. Aceste plimbiri pe jos
puteau insd s@ fie suplinite de cele cu trasura, aceasta rimanand inci o plicere a zilelor
de sarbatoare pentru cei care aveau pasiunca cailor sau nu agreau mirosul de benzina.

Combinatie intre tradifional §i modern, transportul in Bucurestiul interbelic, reflecta
spiritul unui orag situat intre Orient §i Occident, orag cu o populajie numeroasi §i
eterogend, fard tradifia unei viefi citadine, acest lucru reflectindu-se §i in mentalitatea
locuitorilor sai.

Y7 Dare de seaméd pe anul 1928, p. 9.

'8 Dare de seamd pe anul 1935, p. 21.

1% Dare de seamé pe anul 1938, p. 15.

20 §.C.T.B. Jurnal. Proiect de statute a Societdtii Comunale de Autobuze Bucuresti, f. 173.
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SUMMARY

Excursion through the Life of Bucharest. Travelling through
the ,Little Paris”

The end of World War I brought about the end of a patriarchal life style in the Romanian Capital.
The city life modernized, becoming more agitated, crowded, dynamic. The increase of the city life intensity,
the new exigencies of speed and comfort, the fashion brought in form the West made it necessary for the
city rulers to bring in various means of transport. The tramway appeared in the streets, as well as the first
private automobiles. By combining tradition with modemity, Bucharest showed its peculiarity of belonging
both to the Orient and to the Occident.
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