DE LA TRAMVAIUL CU CAI LA
TRAMVAIUL MODERN

Alexandru Lancuzov
Tamvaiul cu cai

Originea cuvintului tramvai provine de la insusi inventatorul acestui mijloc de
transport, Benjamin Outram care a propus ingroparea sinelor in pavajul strazii, in 1775.
Primele tramvaie cu cai au aparut la New York in 1859. Timigoara a fost orasul romanesc in
care au fost folosite prima data aceste mijloace de transport, in vara anului 1869.

Anul 1871 este cel in care Primaria acorda concesiunea « drumului de fier american »
lui Harry Hubert de Mervee Slade, reprezentantul unei societati belgiene. Dreptul de
constructie §i exploatare se acorda pe timp de 45 de ani, urméand sa expire in 1916. Dezbateri
in cadrul Consiliului Comunal existasera inca din 1868, cand mai multi ofertanti au solicitat
aceastd concesiune, dar nici una nu a fost finalizata.

Lucrarile incepute in acelasi an, au durat pana in primdvara anului 1872, cand prima
linie a fost finalizatd. Avea punctul de plecare la Bariera Mogosoaiei si capitul la Calea
Mosilor, trecea pe la Teatrul National, Sf.Gheorghe, strRomani. A doua linie pleca din
Soseaua Bonaparte si se sfargea in Calea Cilaragsilor, iar ultima avea traseul Sf.Gheorghe -
Calea Vicaresti. Cele trei linii aveau o lungime de aproximativ 20 km, constructia
ridicandu-se la suma de 12.900 lei.

« Omnibuzurile americane » aveau conducatori romani, cu uniforme §i sepci rosii, dar
cu inspectori striini. Pe platforma imperialei se putea citi inscriptia: « The Bucharest
Tramways ». Numai pe timpul verii i pe linia care ducea la Targul Mogilor, existau vagoane
cu imperiala dar fiindca au fost intens solicitate s-au deteriorat in scurt timp si au fost scoase
definitiv din uz. Populatia Bucurestilor a fost foarte receptiva §i bucuroasa la aparitia
tramvaielor, la inceput denumindu-le « traivan » sau « trangavan ». O descriere elocventa
ne parvine de la Ulysse de Marcillac, un contemporan al epocii : « sunt intr-adevir, cu
bincile lor din catifea rosie, de o rara eleganta si foarte confortabile fara zguduituri, aluneci
pe sine de fier, ceea ce este o voluptate cind esti obignuit cu scuturdturile birjei pe
caldardmul nostru. »'

Societatea concesionari trebuia sa anunte Primiriei, la inceputul fiecarui an, preturile
fixate, care nu le puteau depasi pe cele fixate de citre Consiliul Comunal :

- pentru un singur calator 0,20 lei pe km ; pe imperiala taxa era de 0,13 lei ;

- militarii §i angajatii statului purtind uniforma urmand a plati 0,14 lei pe km ; pretul
fiind redus la jumatate cand c3latoreau pe imperiala ;

- bagajele voluminoase se vor taxa de la 1,50 la 32,50 lei pe km.

Tarifele percepute erau afisate in fiecare vagon §i pomeau de la 15 bani pentru o
statie, ajungand la 40 pentru trei statii pentru biletul cu loc. Pentru cel fird loc pe banci,

! Ulysse de Marcillac, Ghidul calitorului in Bucuresti, Bucuresti, 1872, p.168.
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pretul era putin mai mic, la fel i iarna, numai pentru tiranii in haine populare. Pentru copiii
de pana la 6 ani nu era nevoie de bilet, daci erau tinuti in brate.

Cele mai multe probleme intalnite in exploatarea tramvaielor cu cai erau cele de ordin
tehnic, anume deraierile si sistemul deficitar de franare. Deraierile se produceau in curbe si
in pante datorita faptului ca nu existra o adancime suficientd a cantului sinei metalice si a
greutatii relativ mici a vehiculului.Privitor la sistemul de franare, acesta era compus dintr-
un angrenaj cu rofi dintate care, prin rasucirea unei manivele, presa frina pe sina. Cand
tramvaiul stationa in pant3 sau in ramp3, se punea o pani metalici pentru blocarea rotilor.?

Alta situatie des intilniti era cea in care, pentru urcrea unor pante cu un unghi mai
pronuntat, se mai adaugau atelajului un cal sau chiar doi inaintasi (cetldiasi). Strazi ca Mihai
Voda spre Calea Mogogsoaiei (Victoriei), pe langa C.E.C., Podul Izvor spre Arhivele Statului
i Uranus puneau, din acest punct de vedere, mari probleme. Cel mai cunoscut urcug era cel
unde strada Campineanu taie Calea Victoriei: « Cai cu coastele iegite ca nigte cercuri de
butoi care cite patru la ham in ricnetele silbatice sub codristi de bice scparand scéntei din
coltii -potcoavelor, ochi speriati si zabalele de spuma cu limbile scoase urcau harabaua
tramvaiului 1 din josul strazii Cimpineanu spre Targul Mosilor. »?

Caii extenuati se schimbau la capatul liniei §i tot aici vizitiii se cinsteau cu cite o
tuiculifa. Pentru reluarea traseului, vatmanul trecea in celalalt capit al vagonului, iar pentru
mutarea pe §inele de intoarcere, copiii acfionau manual un macaz. Pentru a struni caii,
vizitiul avea la indemani un bici cu care mai atingea caii care nu ficeau fata traseului.

Pana la introducerea statiilor fixe, cilatorii care doreau si coboare, trebuiau sa traga
de un gnur care actiona un clopotel, atentionidnd conducitoul de intentia sa. Pentru urcare,
cilatorul semnaliza vizitiului cu mana §i acesta oprea vagonul producind discomfort
celorlalti cilitori.

Pe langa cele trei linii initiale, au mai fost construite incd doua, prima plecand din
Piata Victoriei si sfargitul la Bufet iar cea de-a doua de la Piata Sf.Gheorghe la Bariera Ulitei
Herastrau (Calea Dorobantilor). Depoul Societitii se afla pe strada Bonaparte.

Tramvaiele de vard, deschise, aveau aspectul unor platforme cu scanduri pe jos, cu
sase randuri de banci asezate transversal. Pentru urcare, existau scanduri lungi, de fiecare
laturd a vagonului, asezate mai sus fata de nivelul strizilor. Nu existau usi si, de aceea,
urcarea si coborirea se ficeau pe toate partile. In locul ferstrelor, existau perdele groase,
cenusii, care culisau, in caz de intemperii.*

Sinele erau asezate, de obicei, in axul strizii, dar, daci strada era prea ingusti, se opta
pentru solutia unei singure linii, spre exemplu, strada Smardan. Ecartamentul sinelor era de
1,435 m si distanta dintre cele doui sensuri, de 1,965 m.®

Conform articolului 8 al actului de concesiune, intretinerea pavajului dintre sine si
curdtarea zapezii cad in sarcina concesionarului. Din acest motiv, au existat numeroase
neintelegeri intre companie si Primarie. Intalnim situatia hilara cand Primiria este nstiintata

2 George Potra, Din Bucurestii de altadata, Bucuresti, Ed.Stiintifica si Enciclopedica, 1981, p.287.
3 Joachim Botez, op.cit., p.16.
4 George Potra, Din Bucurestii de altidata, ed. Stiintifica si Enciclopedica, Bucuresti, 1981, p.287.
5 Bogdan Alexandrescu, op.cit., p.21.
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ca Societatea a curifatde zapada strazile pe unde circula tramvaiul, iar oamenii Primariei au
aruncat-o pe linia tramvaiului. La randul sau, Primaria, prin Serviciul Salubritate, someaza
Directiunea companiei ; « Subsemnatul, vd invit D-le Director si binevoiti a face ca
conform art.8 din actul de Concesiune sa se curefe §i sa se ridice toatd zapada care va
priveste. »®

Serviciul Drumurilor din cadrul Primariei intocmeste un raport spre a fi prezentat
inginerului-gef , in care aratd cum Societatea nu s-a preocupat de intretinerea pavajului
dintre gine, care este intr- o stare deplorabila. Pe 1anga acestea,nici cand timpul nefavorabil
a trecut, nu s-au ficut lucrari de corectare pentru cei 17 km de pavaj care intrau in sarcina
Societatii. Pentru a remedia situatia, se intocmeste o comisie compusa dintr-un reprezentant
al Societitii, un inginer din Primarie, delegatul Ministerului Lucrarilor Publice si un
reprezentant al Politiei.

Comisia constati starea pavajului, in mare parte serios deteriorat pe mari artere ca
Mosilor, Academiei, Viciresti. Concresionarului fi este cerut s3 extindd pavajul in afara
sinelor cu 25-30 cm, deoarece numai prezenta ginelor §i a tramvaiului este cauza acestei
deteriorari.

Din pricina acestor neintelegeri intre Primarie §i societatea concesionara, a existat un
proces, in 1883, in care arbitrii au decis ca Directiunea Tramvaielor este datoare sa intre{ind
pavajul, s curefe si sa ridice nu numai zipada, dar si noroiul dintre sine. Se mai impunea
Societatii schimbarea actualelor vagoane, care sunt in stare proastd, cu unele noi, ce vor
trebui s3 aiba avizul Primériei.

Ultima hotirare a dat nastere unui alt conflict intre Primirie si Directiune, deoarece
acesteia din urma i se cerea construirea unor localuri de agteptare (chiogcuri) dupa modelul
marilor capitale din Occident.” Aceastd prevedere era stipulati si in actul de concesiune, dar
pina acum, nu se intreprinsese nici o masura pentru infiintarea lor.

Primiria adreseaza Societatii o lista cu locurile unde se vor infiiinta aceste ciogcuri:

I. Linia Soseaua Bonaparte- Calea Mosilor

- vor fi 7 localuri dintre care 3 de pe Calea Mogilor se vor inchiria.

II. Linia Bonaparte — Calarasi

- sunt prevézute 6 cioscuri

III. Linia Sf.Gheorghe — Vacaresti

- doar 3 statii, una fiind la « apele minerale »®

Societatea considera ca cele 16 « locuri pentru adastarea publicului » sunt prea multe
in raport cu numarul de km. parcursi de liniile de tramvai, considerand cé zece chiogcuri
sunt suficiente. Decizia arbitrilor a impus Societitii constructia a 12 localuri. Inginerului-gef
al Primariei ii este adus la cunostintica “chiogcul ce societatea de tramvai il construiegte in
dosul Teatrului National, este o constructie destul de placuta ochiului, dar nu poate scuti pe

pasageri decit de ploaie, nefiind luate nici un fel de dispozitiuni in contra frigului.”™

¢ Arhivele Statului, Primaria Municipiului Bucuresti, Serviciul tehnic, ds.34/1883, {-63.
7 Arhivele Statului, Primaria Municipiului Bucuresti, Serviciiul Tehnic, ds.34/1883,f.3
8 Ibidem, £.16.

? Ibidem, f.113.
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O altd problema care s-a ivit in privin{a chioscurilor a fost aceea a materialului din
care trebuiau si se construiasca. Deoarece constructiile din scinduri erau interzise in
Bucuresti. Primaria solicita ca acesea sa se realizeze din metal, fapt ce a stranit reactia
Directiunii Tramvaielor. Si pe drept cuvant, dupd cum reiese din raspunsul acesteia,
deoarece “sunt nepractice fiindca vara se incing $i nu vor putea sa stea oamenii sub ele, iar
iamna frigu va fi gi mai mare.”!?

In 12 octombrie 1883, Primaria este intiintati ca in trei luni toate chioscurile vor fi
terminate neputindu-se finaliza lucrarile inaintea acestui interval.

Tinidnd cont ca trecusera mai bine de 10 ani de la lansarea primelor vagoane,
Directunea Tramvaielor a facut demersurile necesare pentru inlocuirea celor uzate si
sporirea parcului cu noi vagoane importate. in mai 1883, Primiriei i se cere sa accepte
vagoanele fard imperiala. Aceasta, deoarece vagoanele cu imperiald sunt mult mai grele i
pentru ci doar vara oamenii se urci pe platformi, nu si in anotimpurile ricoroase. Primiria
accepta oferta Societatii si conditioneaza ca si se interzica fumatul in vagoane, deoarece se
primisera mai multe reclamatii. Raspunsul Societitii a venit la scurt timp §i aflam ca cele 13
vagoane au fost comandate conform fotografiei la Philadelphia, avind un cost de 620000
franci §i sunt pe drum. Dar, privitor la fumat, « ...este imposibil de a opri pentru ca lumea
aceia se deprinsu cu aceste obiceiuri §i noi nu putem sa oprim publicu de a avea conductorii
maltratafi pe fie care di »!! .Primul lot de 9 tramvaie din import a fost pus in circulatie la
sfargitul lunii noiembrie §i fiecare vagon putea primi 12 calatori in interior, existand sase
locuri pe platforma din fata pentru fumaitori. Vagoanele noi, cu numere de la 52 la 60, au fost
puse in circulatie pe linia nr.1 Podul Mogogoaiei — Bariera Mogsilor, Majoritatea acestora au
facut 9-10 curse pe zi.

Alta problema care a micinat relatiile dintre Primarie §i Societate a fost aceea a
pretului biletelor. Bineinteles ca Primiria dorea ca prefurile sa fie cat mai modice, in timp
ce Societatea igi vedea amenintate castigurile, daci ar fi respectat cerintele Primariei,
deoarece suma totali pe care un cilator o pliteste pentru doud sau mai multe statii nu este
mai mare de 40 de bani.'?

Tinand cont ca pani in 1889, in Bucuresti, nu existau decat 20 de km. De linie si, in
ciuda cererilor repetate ale Primariei de a se prelungi liniile mai ales pana la cele doua gari,
tensiunea s-a accentuat. La procesul din 1883, Societatea nu fusese obligatd de Comisia de
Arbitraj sa prelungeasci liniile, dar existau numeroase cereri ale publicului in acest sens.'3
Refuzurile repetate ale companiei au determinat Primiria si o actioneze din nou in instant,
pentru pretentiile acesteia de monoppol pe care sustinea ci il detine. Mai mult, in februarie,
s-a {inut o licitatie publicd pentru a se incredina o noud concesiune de linii de tramvaie.
Primarul Capitalei, Pake Protopopescu, acordd o noud concesiune. La licitatie participasera
'doud societati striine, una olandez3 §i alta belgiana. La 29 noiembrie 1890, reprezentantilor
celor doui societiti, cavalerul . Keun, fost ministru al Olandei in Romania §i Adolf Otlet,

10 Ibidem, £.59.

! Arhivele Statului, Primaria Municipiului Bucuresti, Serviciul Tehnic, ds.34/1883, £.53.
12 Ibidem, f.43.

13 Ibidem, £.3.
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antreprenor de tramvaie,le-a fost acordatid concesiunea pe timp de 26 de ani. Articolul 5
prevedea construirea §i exploatare a 4 linii de tramvai cu cai §i una electrica. A mai fost
prezent la aceastd licitatie Ercole Grazia-Dei, delegat al Consiliului de administratie al
« drumurilor de fier », reprezentantul bancherului din Constantinopol, Frederico Thalasso.
(‘oncesiunea noui a luat numele de « Societatea Anonima pentru exploatiri de cai ferate §i
tramvaiuri. »'4

Concesionarii propun Primariei noile tipuri de vagoane pentru vara §i iarna.
Vagoanele de vari, asemanitoare unor trasuri deschise din toate partile, aveau cinci randuri
de banchete agezate transversal, fiecare banca avand o lungime de 1,80 m, putind primi
patru persoane. Banchetele erau confectionate din scanduri de lemn de nuc, distantate intre
cle. Reazemul era mobil, pentru ca pasagerii si poata vedea parcursul. Pe platforma din fata,
lainga vizitiu, era previzut un loc unde puteau sta sase persoane in picioare iar pe cea din
spate putea sta opt calitori. Pentru a face cilatoria cat mai confortabild, era prevazuta
suspensia pe arcuri. Exista §i un sistem de ventilatie in partea superioara si pe laturile
vagonului, iar perdelele se trigeau lateral. Vagoanele erau vopsite la exterior in albastru,
galben §i bronz, iar la extremitati aveau sigla Primiriei. In fats, in spate si lateral aveau un
numar de inmatriculare, iar in partea superioara, inidicarea parcursului.

Trasurile de iama aveau la interior doud banchete cu céte 6 locuri fiecare, in plus la
platforma vizitiului mai erau tot 6 in picioare, iar in spate 5 locuri. Deoarece in actul de
concesiune nu era specificat tipul de §ine, concesionarul nu le-a prevazut cu traverse sau
longrime pentru fixare, ci cu tiranti de fier.

in sedinta sa din 24 februarie 1891, Consiliul Comunal aproba planurile Societatii i
aduce unele observatii si modificari:

Nu a fost de acord cu linia dubla decat pe bulevard ;

Statiile se pot inchiria putand fi §i pravalii ; nu sunt admise gherete din lemn ;

Nu se va pune sigla Primiriei, deoarece este o concesiune privata ;

Sistemul de sine este lasat la apreciera concesionarului ;

Vagoanele vor avea tablite cu indicarea parcursului si iluminare interioara.

Din grupul initial al celor patru concesionari ai liniilor de tramvaie in Bucuresti,
raman in conducerea acesteia doar doi, respectiv Frederico Thalasso §i Ercoe Grazia-Dei.
J.Keun §i Adolf Otlet trec asupra primilor doi drepturile lor de concesiune: « ...concesiunea
sus-zisa privegte numai pe dl.Frederico Thalasso §i contele Grazia-Dei, toate drepturile trec
asupra d-lui Frederico Thalasso, care, impreun3 cu contele Grazia-Dei, riman absolutii §i
singurii proprietari pe acea concesiune... »'?

Ministerul de Finante anunta Noua Societate de Tramwayuri c3 va trebui sa plateasca
o taxd de 50 de bani prentru fiecare 100 lei din valoarea constructiei. Primaria primegte
propunerea de furnizare a pietrei cubice pentru pavarea traseelor pe unde se vor ageza noile
linii actualmente acoprite cu pavaj de bolovani. In schimb, Societatea se obliga si suporte
costul manoperei §i al nisipului. Pe 13nga acestea, nu dorea nici o tax3 comunala pe timp de
10 ani, asupra materialelor care vor fi aduse prin garile Nord si Filaret.

14 Buletinul Societatii Politehnice Bucuresti”, vol.ll.nov.1931., p.1929.
'S Arhivele Statului, Primaria Municipiului Bucuresti, Serviciul Tehnnic, ds.5/1891, f.44.
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In iulic 12891, Primiria este anuntati ca va fi data circulatiei linia Teilor-Rahovei in
lungime de peste 4 km. Datoriti acestei constructii cca 5o de proprietari de pe Calea Rahovei,
care igi vedeau amenintate interesele comerciale cu satele apropiate Bucurestiului, adreseazi o
petitie: « Prin faptul infiintarii acestei linii, noud comerciantilor, schimbandu-se circulatia
populatiunei rurale din vecinitate cu care lucram, pe o alta stradi, ne gasim actualmente intr-o
criza vom fi dar §i mai expusi la enorme pagube atdt materiale cat §i morale. » Primarna
raspunde favorabil cererii comerciantilor, notificind hotararea §i Societatii pentru a proceda de
cuviinti. In acelai timp, autoritatile se confrunti cu o situatie delicata, deoarece peste 800 de
locuitori ai Caii Rahoivei adreseazi o cerere Consiliului de a suspenda ultima hotarére care
« inlesnea comunicatia la un foarte important numir de locuitori, cari, cea mai mare parte sunt
meseriagi $i lucraton, si au absoluta si mare nevoie de vitesa unui drum, care si-i transporte mai
in toate piriile oragului. Prin urmare, decisiunea luati pentru construcfia acestei linii de
tramvaiu a fost aplaudata §i binecuvantatd de tofi cei din partea locului, care asteptau cu
nerdbdare inceprea, terminarea §i punerea ei in circulatie — mai cu seama dupa asigurarile ce ati
dat prin intrunirile publice si prin publicitate. »'¢

« Noua Societate de Tramwayuri » avea angajati 24 de randasi cu ziua §i 17 vizitii.
Vizitiii erau obligati sa respecte un set de reguli impuse de Primarie:

-« Constructorii nu vor lasa sa se urce in vagoane decat numai atatia calatori cate locuri
sunt pe banci si pe platforme;

-Constructorii sunt datori : a nu lasa sa se urce in vagoane cei ce sunt imbricati murdar
sau care ar incomoda pe célitori. A nu primi céini in vagoane.

- A nu ldsa pe cineva si se agate de vagoane, fie chiar de scard, fiind foarte periculos.

- A nu l3sa si se urce vreun individ in stare de befie. A nu lasa pe calatori sa fumeze in
vagoanele de iarni. »!7

Conductorii erau obligati s3 opreascd numai la stafiile indicate pe strdzi dar §i la
solicitarea calatorilor fie pentru urcare sau cobordre, cu exceptia locurilor in panta, rampia sau
in curbe. Intra in obligatia cilatorilor s3 prezinte biletul pentru control. Taxa de calitorie varia
de la 15 bani pentru o statie, dublandu-se pentru intreg parcursul.

Cumuland liniile Vechii Societati cu cele ale Noii Societati, observam existenta a 10
linii de tramvai cu cai:

Nr.1 Cimitirul Sf.Vineri — Gara de Nord — Bariera Mosilor

Pomirea se facea din dreptul cimitirului, stribatea Calea Grivitei, Campineanu, trecea
prin fata casei lui Pake Protopopescu, prin Lipscani gi parcurgind toatd Calea Moyilor, se
prea in locul actualului magazin Bucur Obor.

Nr.2 Bariera Cilaragilor- Piata Victoriei.

.Pleca din Calea Caliragsilor, parcurgea str.C.A.Rosetti si de la Romana ajungea in
Piata Victoriei.

Nr.3 Piafa Victoriei — Bufet

Strabatea Soseaua Aviatorilor pand in dreptul Monumentului, facea stanga pe Ion
Mincu péna la intretiierea cu Kiseleff.

18 Ibidem, £.57- ]
17 Arhivele Statului. Primiria Municipiului Bucuregti. Serviciul Tehnic,ds. 5/1891, £.77.r
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Nr.4 Piata Sf.Gheorghe — Lanariei

Strabdtea str.Decebal, Calea Vicaresti, trecea podul V.Alecsandri §i ajungea in
str.Landriei.

Nr.5 Piata Sf.Gheroghe — Bariera Dorobantilor

Stribatea str.Coltei, Rosetti, si ajungea pana in locul unde Sos.Stefan cel Mare se
intretaie cu Calea Dorobantilor (la cinematograful Studio).

Nr.8 Oppler- Teilor

Pomea din dreptul fabricii de bere Oppler, parcurgea str.Izvor, traversa Bulevardul
Elisabeta si prin Brezoianu, Golescu si Romand ajungea in str. Teilor, linga Spitalul
Colentina.

Nr.9 Bragadiru — Mogsilor

Pleca de la Antrepozite, parcurgea toati Calea Rahovei, ajungca pe Smardan, apoi
irecea prin Piata C.A.Rosetti si de aici pana la capatul liniei in dreptul bisericii Sf.Ion-Mosi.

Nr.10 Piata Victoriei — Cimitirul Bellu

Pleca din Piata Victoriei, trecea prin Piata Matache, ajungea pe Brezoianu. Din Calea
Victoriei trecea prin fata Postei, o lua pe Bulevardul Carol, traversa Dambovita si mergea pe
Serban Voda pana la Cimitir.

Nr.11 Antrepozite — Dudesti

Pleca de la Antrepozitele Comunale, parcurgea Calea 13 Septembrie, taversa Calea
Victoriei trecind prin fata Bisericii Stavropoleos iegind in Smardan. Capatul era la biserica
Troita.

Nr.12 Gara Filaret —~ Luter

Punctul de plecare era in fata Garii Filaret, stribatea str.11 iunie, Calea Rahovei,
trecea Dambovifa pe podul din fata Tribunalului, iesea in Calea Victoriei, intra pe
Bulevardul Elisabeta, trecind prin fata Cigmigiului. Ajungea in str.Dinicu Golescu, Viting si
Plevnei, pani la sos.Basarab, la Fabrica de Bere.!8

in 1902, Primiria solicita celor doua companii concesionare existente, un plan cu
intervalul de succedare al tramvaielor pe liniile existente. Din statisticile transmise de
concesionari, reiese o medic de maximum 10 minute, in functie de traseu, dar si de
Societatea concesionard. Observam ca in cazul Vechii Societati, pe linia nr.5 Dorobanti —
Sf.Ghoerghe, media era de peste 15 minute si linia nu era foarte lunga. Un traseu intr-adevar
lung 1l avea tramvaiul cu nr.12, Filaret — Luter, cu o medie de 8 minute. Linia electrica cu
nr.14 inregistra o medie de 7 minute.

Ca mijloace de transport, tramvaiele gi-au dovedit utilitatea fata de calatori. Dar iata
ca acestea au fost folosite si cu un alt scop, mai putin pasnic decat acela pentru care au fost
construite. In martie 1906, numerosi manifestanti, in marea lor majoritate tineri, au
manifestat contra spectacolelor de teatru care se tineau in limba franceza. In luptele stradale
cu fortele politienesti, 4 vagoane de tramvai sunt folosite pe post de baricade. Doua gamituri
sunt rasturnate de-a lungul strazii Regale, iar celelalte doua, pe str.Acaemiei, pentru a boloca

'8 _Monitorul Comunal al Primariei Bucuresti!, XV, 1890, nr.45, p.526.
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accesul dinspre Ministerul de Interne. Studenifi urcati pe vagoanele rasturnate militau pentru
un spirit patriotic mai pronuntat si fluturau steaguri tricolore.'?

Cursele facute de Noua Societate au fost de cca. 270.000 anual, iar numarul
pasagertlor transportati atinge 6 milioane. Linia electrica a deservit | milion de calatori, dar
locul I 11 ocupa linia Popa Tatu, ciu 1,5 milioane. Liniile cele mai solicitate din punct de
vedere al curselor facute erau: Isvor, Rahovei, Popa Tatu (57.000), cele din timpul venrii,
maximum-ul inregistrat fiind in perioada iunie-august.

La sfarsit de secol al XIX-lea, Bucursetiul avea 46.000 metri liniari de sine pentru
tamvai. Personalul era cmpus din 350 de salariati: 90 conductori, 90 de vizitii, 60 pavatori,
10 controlori si altii. Se intrebuintau pe toate liniile 49 de vagoane §i 313 cai.

2. Tramvaiul electric

Folosirea electricititii pentru punerea in migcare a vagoanelor de tramvai a fost un
moment deosebit de important pentru avdntul luat de noile mijloace de propulsie. Era pentru
prima data cand, pentru deplasare, nu se mai foloseau caile traditionale, respectiv caii.
Inventatorul tamvaiului electric a fost belgianul Depoele, in 1879, dar francezul Siemens a
fost cel care a perfectionat sistemul.

in 1880, in Rusia, a fost folosit curentul electric pentru a pune in migcare un tramvai
compus dintr-o locomotiva si trei vagoane. Mici. Curentul electric se transmitea printr-o
sind suplimentara terestri. In ciuda unor inconveniente majore, ca permanentul pericol
pentru oameni §i mai ales pentru copii, cercetarile au avansat rapid pana la montarea unor
acumulatori. Acestia trebuiau sa inlocuiascd problema producerii §i transportului de
electricitate de la centrale. Totusi, nici acest sistem nu a dat rezultate satistfacatoare, din
pricina greutitii considerabile gi a limitelor sale.

Cealalta problema majora era cea a captirii curentului electric. La inceput, s-a optat
pentru o linie aeriand, dar sistemul, incipient, nu permitea un contact permanent. Din acest
motiv, s-a incercat coborérea firului electric 1n subteran §i protejarea acestuia printr-un canal
de beton. Cu toate acestea, infilitatiile au facut ca atentia sa se indrepte din nou spre solutia
aeriani, incercand sa se giseasci un sistem eficient de captare. In 1887, s-a introdus troleul
(pantograful), ce avea in cap o rotitd ce rula pe firul din arama.

In Bucuresti, conform actului de concesiune din 30 noiembrie 1890, survenit intre
Primarie si,,Noua Societate de Tramway”, aceasta din urma trebuia sa dea in folosint3, in
termen de 3 ani de la semnare, o linie electricd pe Bulevard. Pentru producerea energiei s-a
construit, in 1892, o uzina electrica la Grozivesti, pe un teren de 1 pogon, acordat gratuit de
catre Primarie. Pentru prima datd s-a folosit in tara petrolul pentru a pune in migcare
turbinele.2’ In urma studiului de fezabilitate, a iesit in evidenti problema majori a
inflitratiilor. Lipsa canalizarii ficea ca in subteran si stagneze apa si alte resturi, ceea ce
putea aduce serioase intreruperi §i perideri de putere. In 1892, s-a infiinfat o comisie in

19 lon Bulei, Viafa cotidiana in timpul lui Carol I, ed.Trionic, Bucuresti, p.189.
20 Arhivele Statului, Primaria Municipiului Bucurseti, Serviciul Tehnic, ds.1/1893,f.1 si George Potra,
Din Bucurestii de altidata, ed Stiintifica si Enciclopedica, Bucuresti, 1981, p.290.
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Primarie, pentru a studia posibilitatea rezolvirii acestor probleme dar $i o noud propunere
din partea Societatii.

Deoarece rezolvarea problemei captarii apelor din subetarn pmtr-un sistem de
canalizare nu era potriviti momentului, concesionarii au propus ca alimentarea si se faca
prin fire aeriene. Pentru aceasta, urmau si se amplaseze stilpi pe mijlocul bulevardului,
avand o distanta intre ei de 30 m. Stalpii urmau sa suporte si instalatia de iluminare electrica
publica. Comisia condusa de inspectorul Lucririlor Publice Al.Orascu, a hotirat ca solutia
cea mai buna este cea a liniei aeriene. Scadenta devenea tot mai apropiata dar nici dupa 2
ani lucrdrile nu incepusera. Mai mult, concesionarii adreseazi o somatie Primariei, cerand
urgent ca Bulevardul, pe toata lungimea sa, sa fie canalizat §i pavat cu piatra cubica, pe unde
vor fi agezate liniile. Prmaria nu este de acord cu pretentiile concesionarului, motivand ca in
actul de concesiune nu se angajase sa execute aceste lucrari. In final, se ajugne la un
consens, fiind adoptata solutia stilpilor pe ambele margini ale tortuarelor, care vor sustine
$i linia electricd aeriana a tramvaiului, cat si pe cea pentru iluminare, pe toatd lungimea
Bulevardului care va lua numele ,,Pache Protopopescu”.

Acest bulevard de la str.Coltet la Obor, terminat in timp foarte scurt de 4 luni §i cu o
cheltuiala minima de 3 milioane de lei, a reprezentat opera sa majora. ,,De la cladirea severa
si linigtita a Universitdtii, linia nouei strade strabatu vilmasagul mahalalelor tiind case in
doud, preficand dosuri in fatade, 13sand gradini sparcuite pe marginea trotuarelor de basalt
artificial. Bulevardul riménea o alee de triumf printre cisute de targugor.”?! Cablurile vor fi
din arama inchise in cutii de lemn impermeabile, ingropate la 70 cm. In pimant. Primaria
va suporta costurile excan irii vechilor cabluri. Costul stalpilor din fonta si fier va fi suportat
de concesionar, Pirmaria livrand doar lampile de lumina. Trebuia sa se lase o distanta de
minimum 20 cm. de la bordura trotuarelor. Termenul de incheiere al lucrarilor era avansat
la 1 octombrie 1893.

Lucriarile propriu-zise au inceput la sfarsitul lunii aprilie 1893, cand s-au asezat
primele sine. 22 Numerosi cetateni, afland traseul fixat, au cerut insistent Prmiriei ca linia
sd se prelungeasca pana la Oborul de vite, prin constructia unei linii de prelungire pe
bulevardul Orientului (P.Protopopescu). Asezarea liniei pe langa trotuare si nu pe mijlocul
strazii a devenit un subiect de discutii aprins. Multi proprietari se temeau ca, la iesirea cu
trasura din curte, din cauza vitezei tramvaiului, sa nu fie accidentati. La fel gindeau si
proprietarii de magazine In ceea ce ii privea pe clienti. Din aceste motive, ei solicitd
Prmiriei agezarea stilpilor pe mijlocul bulevardului, dar cercetarea le este refuzata de
Consiliu.

Intre cei doi concesionari, Ercole Grazia-Dei si Frederico Thalasso, cel ce detinea
ponderea actiunilor,a inervenit un act de renuntare in partea primului, in favoarea celui din
urma. Potrivit actului de disolutie, tot activul §i pasivul societatii care se desfiinta va trece
asupra lui F.Thalasso. Acesta va fi responsabil de contractul in curs de realizare cu
Primaria.2?

*! Nicolae lorga, Drumuri §i orase din Rominia, ed Minerva, Bucuresti, 1984, p.108.
22 Arhivele Statului, Primiria Municipiului Bucurseti, Serviciul Tehnic, ds.1/1893, £.32.
3 Arhivele Statului, Primaria Municipiului Bucuresti, Serviciul Tehnic, ds.1 /1893, £.37.
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Consiliul Comunal a aprobat.pana la urma propunerea Societatii de asezare a stalpilor
pe axul :trizii §i nu pe marginea trotuarelor, cum stiruise mai inainte. In acest fel,
cheltuielile vor fi mai reduse, deoarece va exista un singur tunel subteran pentru cablurile
electrice. Singurul inconvenient gasit a fost acela de obstructionare a defilarii armatei la
serbari. Inaltimea unui stalp era de 9 m., iar cablurile vor fi la o distanta fata de sold e 5 m.
Pe o strada de cca. 12 m., spatiul intre vagonul electric si o trisura va fi de peste 3 m.

O alta problema de care s-au lovit constructorii a fost aceea a ,,obstacolelor” de pe
traseu. Cea mai mare parte a acestora era formata din stalpii care sustineau candelabrele
pentru iluminare cu gaz §i chioscurile de ziare. Primaria a cerut Companiei de Gaz sa le
ridice dar §i Directiei Generale de Posta si Telegraf s3-si depalseze liniile. Au fost si cazuri
cand, pentru instalarea cablurilor destinate liniei electrice, s-au oprit masinile dinamo-
electrice care furnizau curentul necesar iluminatului public.?* Lucrarile de iluminare nu au
mers conform graficului, mai ales fiindca Primiria dorea trerminarea lor cit mai repede,
deoarece se vor organiza serbiri nationale in cinstea Reginei.

Vagoanele au fost comandate la firma Siemens &Halske. Latimea lor era de 2 m. ,cu
tot cu pervazurile laterale, putin mai mica decit a celor cu cai. La inceput erau de culoare
verde, iar apoi au fost galbene. In fati si in spate aveau gritare metalice pentru a le feri de
bolovani sau alte piedici de pe traseu. Vagoanele avea usi pe ambele parti, iar calatorii se
urcau §i coborau pe unde vroiau, dar, din cauza producerii unor accidente, ugile de pe partea
stanga au fost inchise permanent. La interior erau doua randuri de scaune, nu foarte comode
dar un castig a fost spatiul interior. Linia electricd deschisa publicului la 9 decembrie 1894
avea o lungime de 5 km., cu o tensiune de 500 volti §i pornea de la Uzina electrica, strabatea
Cheiul Dambovitei, trecea Podul Regina Maria, ajungea pe Elisabeta, Carol si Pache
Protopopescu. Pani in 1879, Societatea se obligi si infiinteze linia dubla pe bulevardul
P.Protopopescu.?’ Firma constructoare nu era la prima experienta de acest gen, linia
tramvaiului cu nr.14 era cea dea 11-a construita. Linia a fost trabatuta de 8 vagoane motoare
cu tot atitea remorci.

Vechea Societate de tramvai apare din 1894 cu denumirea de ,,Societateda anonima
pentru construirea si exploatare de tramvaiuri”. Sub noua titulatura, s-a incercat relansarea
societdtii mai ales prin contractarea lucrarii de executia unei linii electrice de la bulevardul
Coltei la bariera Mogosoaiei. Si Noua Societate a incercat sa preia constructia dar, intr-o
prima instanta, consilierii au respectat dreptul vechii societdti care avea pe acea zona linii
de peste 20 de ani. Un an mai tirziu, dupa alegerile din Consiliu, decizia a fost anulata.

Pe langa aceasta, Vechea Societate primeste aviz favorabil de la Directia Lucrarilor
Publice din cadrul Primariei pentru a pune in uz doua noi linii. Prima va fi o linie simpla, cu
cai, care va fi prelungirea actualei linii Berzei i care sa mearga péana la Splaiul Damboviteli,
in dreptul podului Sf. Elefterie.

A doua, era mai complexa, deoarece avea o singura cale pentru dus, pe partea dreapta
a Dambovitei, de la capatul primei linii cu cai si pina la Abator. Intoarcerea se ficea pe
partea stanga a Dambovitei, iar ambele linii trebuiau sa fie electrice. Societatii i s-a adus la

24 Ibidem, ds.193/1894, £.6.
5 Arhivele Statului, Primaria Municipiului Bucuresti, Serviciul Tehnic, ds.1351/1895, f.1.
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cunostintd ci aceastd concesiune este indivizibild — neputandu-se construi una dintre cele
dous linii fir3 ca cealaltd si fie construita la randul siu. intretinerea pavajului intre gine si
I o distantd de 50 cm. cadea in sarcina constructorului. Primiria va ridica noroiul §i praful
contra unei taxe de 1 leu pe an pentru fiecare metru, iar concesionarul va ridica zapada.
Perioada de executie a fost fixatd la 1 an. Numerosi cetateni ai Capitalei au solicitat
prelungiri ale unor linii, mai ales a celei electrice, chiar pana la bariera Pantelimon. La fel,
un numar mare de familii din zona Kiseleff, doreau ca linia electrica preconizati, Coltei-
Mogosoaia, sa fie adusa pana la rondul II de la Sosea, unde auzisera ca se va construi Arcul
de Triumf.

Aceasta perioada de trecere intre secole nu a fost insa lipsitda de accidente de
circulatie. Majoritatea se produceau din pricina vitezei dar §i a nesincronizarii vizitiilor cu
pasagerii care urcau sau coborau. Chiar pe strada Colfei exista o curba periculoasa §i au fost
chiar accidente tragice. Din acest motiv, Vechii Societiti care detinea acea linie i s-a astras
atentia si fie mai circumspecta in alegerea personalului. Agentii de politie publica au primit
instructiuni ca vagoanele si circule cu o viteza cat mai redusa, in zona.

Autoritatile vor Incerca sa gaseasca noi modalitéti alternative de transport, fiindca pe
linga motivul estetic mai exista si inconvenientul practic: ,,In ceea ce priveste tractiunea cu
clectricitate, cu totii vedem ce aspect hidos prezinta sirmele acelea spanzurate in aer pe niste
slalpi imposibil de privit...sunt contra Infiintirii de tramvaie cu electricitate sau cu aburi care
ar fi o calamitate pentru public, pentru ci firele electrice pot trasni oameni si animale, iar
aburii ar speria caii de 1a trasuri §i celelalte vehicule%.De cealalti parte, cetitenii au strins
sute de semnaturi pentru sustinerea variantei tramvaiului electric, deoarece este mai
profitabil. Cel cu aburi este periculos si insalubru, deoarece copiii se joacé pe strazi si ar fi
foarte greu de oprit in caz de urgenta din cauza masei mari.?’

Numeroase companii striine dar §i antreprenori autohtoni au prezentat Primiriei
planuri pentru consturctia unor noi linii cu diferite tipuri de mecanisme de propulsie. O
companie berlineza, Felix Singer, propune Primiriei un caiet de sarcini pentru constructia
unei retele de tramvai electric cu fire aeriene. Traseul propus destul de lung, tiia orasul de
la N-V la S-V si ar fi plecat din Gara de Nord. Stabatind Stefan cel Mare §1 Mihai Bravu,
icsind in Calea Cilarasi, trecea pe Cheiul Damvobitei, bulevardul Maria §i ajungea la
punctul terminus Gara Filaret. Durata de executie era stabilita la 2 ani, intretinerea liniilor
i a pavajului dintre linii §i 50 cm. in afara lor intrand in sarcina concesionarului. Costul
materialelor de constructii vor fi suportate pe jumitate de Primarie si jumatate de Societate.
Acestea nu vor fi supuse taxelor locale timp de 20 de ani. Fiecare vagon va avea un impiegat
in uniforma si pretul unui bilet va varia intre 15 §i 40 bani. Nu va exista decat o singura clasa
iar Primiria va avea un beneficiu de pana la 4% din totalul incasarilor.?8

Altd propunere a venit din partea lui Orga P.Bals, care dorea sa infiinteze o linie de
{12 km, plecdnd de la Mogi, ajungind in Soseaua Bonaparte. Si Vechea Societate, in urma
unor somatii din partea Primariei, a propus noi linii de tramvai, aceasta dupa ce timp de 25

2 Buletinul Societafii Politehnice”, X1.V. 11 noiembrie 1931, p.1932,
27 Arhivele Statului, Primaria Municipiului Bucuresti, Serviciul Tehnic, ds.1220/1897, £.69.
28 Ibidem, f.1
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de ani nu mai venise cu nici un fel de poropuneri. Noua Societate doreste la randul sau
constructia unei linii Bariera Mogsilor-Cheiul Dambovitei-Rahova.

Cea mai buna oferta pentru inreresele Primariei o face T.Stefanescu, care propune
patru linii. Prima, Pantelimon-Gari, avea un mic inconvenient, acela de a parcurge 300 de
metri pe Soseaua Bonaparte, paralel cu o linie a Vechii Societati. In aceeasi situatie se afla
si a doua linie, Pantelimon- Antrepozite, care avea pe Calea Cilarasilor o linie paralela.
Liniile trei gi patru, Abator — Casa Regala ,respectiv Rezervorul de Apa — Lemitre, nu aveau
probleme de acest gen. Pe stazile cu o latime mat mica de 9 m., va fi introdusa o singura
cale, iar pe cele mai late de 9 m., doua sine. Toate aceste propuneri au fost trimise pentru
studiu unei comisii prezidate de Al.Orascu. Deoarece Vechea Societate nu mai construise de
foarte mult timp o linie noud, ,Primaria are dreptul de a face in regie sau prin alti
concesionari noi linii de tramway pe stradele cari va gasi de cuviintd”.?? Comisia mai face
unele modificari fiindca oferta respectiva se referea initial la o perioada de concesiune de 40
de ani, constructia urmand a se realiza in 10 ani. Oferta comisiei a fost de reducere a
timpului de constructie la jumatate §i de scurtare cu 10 ani a duratei concesiunii. Pe 1angi
aceasta, nu admitea tractiunea cu cai din cauzi ca strica pavajul si face murdarii...iar firele
aeriene dau un aspect urét stradelor. Nu este preferat nici aburul, pentru ca face zgomot si
fum in strada. Consilierii se opresc asupra aerului compirimat sau a tramvaiului electric cu
energie stocatd in acumulatori. Aceste solutii, pe ldnga aspectele invocate de comisie, nu
erau practice.

Primiria solicitd domnului Stefanescu ca peste 6 luni sd prezinte o documentatie
completa referitoare la linii, statii, Incrucigari, sali de asteptare etc. Cele 5 linii trebuiau sa
fie construite in 5 ani, dar fiecare linie trebuia si fie gata intr-un an, indiferent de ordinea
lor. Tot atunci trebuia sa fie pregatit personalul, locomotiva, vagoanele si celelalte materiale.
Dacia nu se respecta termenul de 5 ani, Primaria putea sa rezilieze contractul, fara somatie
si judecata. Concesionarul va plati acesteia o suma de la 250 lei pe km, pana la 750 lei pe
km, la sfarsitul concesiunii si va depune o garantie de 20.000 lei in contul Primariei. Se vor
pune la dispozitia unor functionari ai Primiariei 50 de abonamente gratuite. Taxa va fi de 15
bani pentru 2 km, 20 pe imperiala si 30 de bani pentru un parcurs mai lung.3? Trasurile vor
fi din materiale de buna calitate, suspensiile vor fi pe arcuri, iar noaptea vagoanele vor avea
lumina in interior. Pentru anotimpul rece, vagoanele vor avea geamuri. Latimea intregului
ansamblu va fi de 2,20 m.

Theodor Stefianescu propune variante tractunii Serpollet ,sistemul de trasuri
automobile”. Acesta era un sistem inovator de propulsie cu aburi ,,fira fum, scintei, sgomot,
scipiri de aburi, fird mecanism aparent”™' Sistemul aducea o noutate in materie deoarece
motorul amplasat frontal pe longeroane, astfel incit sa nu poati fi vazut, ocupa 1/8 din
spatiul total. Exista un cazan prin care treceau mai multe tuburi cu apa §i care rezistau la o
presiune de trei ori mai mare decat cea a functionarii normale de 25 kg/f. Lungimea trasurii
era de 8m, iar greutatea sa era de 11 tone, cu pasageri ajungind la 15 tone. Generatorul era

29 Arhivele Statului, Primaria Municipiului Bucuresti, Serviciul Tehnic, ds.1220/1898, £.87.
30 Ibidem, f.117.
31 Arhivele Statului, Primaria Municipiului Bucuresti Serviciul Tehnic, ds.1220/1898, .132.
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acoperit cu o tabla subtire, captusita cu marerial izolant, iar cogul de evacuare se ridica pina
la nivelul imperialei. Altd imbunititire era sistemul de dozare al fortei de propulsie la
plecarea de pe loc sau din rampa. Puterea era transmisa la roti prin intermediul unor pinioane
(roti dintate) si prin lant. Viteza normala in mers era de 12 kmv/h, dar putea atinge o viteza
dubla.

Pentru scurt timp, pe strazile Capitalei a circulat un tramvai care folosea pentru
propulsie forta aburului.in vara anului 1906, traseul Gara d Nord — Sf. Vineri putea fi parcurs
contra unei taxe de 20 de bani de calator. Linia tramvaiului cu aburi taia Bucurestiul pe axa
N-S, dar circulatia vagonului cu aburi era restrictionata, doar la linia sus-mentionata, pentru
a nu aduce inconveniente tramvaiului cu cai. Pentru intoarcerea vagonului care era destul de
lung si de greu se va folosi macazul existent §i nu va trebui sa aduca prejudicii Companiei
prin stationarea sa. Primaria a eliberat autorizatia de functionare pentru un an, perioada in
care tramvaiul cu aburi a putut fi vazut pe acest traseu, apoi proiectul a fost abandonat.

Constituirea S.T.B.

Pe masura ce dezvoltarea Bucurestiului Jua un avant considerabil §i cum liniile
actuale nu mai corespundeau cerintelor impuse de un transport modemn, primaria
Bucurestiului a luat in calcul o noua propunere adresata concesionarilor. Aceasta se referea
la solutia radicala a eliminarii tramvaielor cu cai ce nu mai faceau fata traficului cotidian, in
plus fiind §i demodate moral pentru un oras curopean de inceput de secol XXI. In locul
tramvaielor cu cai de pe liniile existente vor fi puse in circulafie tramvaie electrice. Chiar
daca in Bucuresti acestea aparusera de 14 ani, ele igi dovedisera eficienta: viteza de
deplasare era net superioara putand deservi astfel un numar sporit de célatori. Bucurestiul se
mai confrunta cu o problemi in acest sens: existau mai mult de 10 linii de tramvai cu cai cu
trasee lungi §i o singura linie cu tractiune electrica: Cotroceni — Obor.

Primarul liberal Vintild Britianu este congtient de problema majora indicata de
iaceastd necesitate: costul lucrarilor. Pentru realizarea acestei operatiuni de amploare se
putea folosi instalatiile ginelor actuale, dar problema majord o reprezenta producerea §i
transportul energiei electrice de la uzind la motoarele vagoanelor. O astfel de uzina ar
necesita cel putin 3 ani pentru constructie. Concesionarii, insd, resping propunerea
Primariei: ,,Comuna sa faca investitiile necesare electrificarii, iar concesionarii si continue
exploatarea, bineinteles repartizand beneficiile in raport cu aportul fiecarei parti.”? Vintila
Bratianu este constient si de faptul cid Societdtii concesionare nu i se poate impune
construirea a noi linii deoarece investitia nu s-ar amortiza 1n putinii ani care ar raméane pana
la expirarea contractului. Concesionarii doreau ca Primdria si prelungeasca actuala
concesiune care va expira peste 8 ani. Conform prevederilor legale, instalatiile de tramvai
vor deveni proprietatea Municipalititii. Astfel, Priméaria se afla Intr-o situatic delicata in
mare parte datoritd imposibilitd{ii ca bugetul local s@ suporte o investitie estimata la 13-14
milioane de lei. Singura solutie viabila era aceea a ,,regiei cointeresate” fiecare parte care
investeste va primi un beneficiu proportional cu suma investita. Aceastd formula va sta la

32 Al.Cebuc, op.cit, p.142.
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baza formarii noii S.T.B.. La Camera, primarul raspunde interpelarilor deputatului de Ilfov,
Nicolae Fleva, care-i reproga imprumutul contractat de Primarie, imprumut care se ridica la
valoarea de 10.500.000.

Conditiile transportului in Bucuresti nu erau dintre cele mai potrivite unui orag in
plina expansiune: ,,Cine nu vede cu cétd greutate se face transportul in Bucuresti, §i cat
inconvenient exista astazi din lipsa de strazi. Lumea sta ingramadita nu numai induntru, dar
si pe platforme si pe scari. Vagoanele circula la intervale mari §i populatia numeroasa are
deparcurs 3 — 4 km pe jos.”* Bratianu mai remarca si lipsa mijloacelor de transport din
unele cartiere marginage, ca de exemplu Tei si Grivita.

Valoarea instalatiilor care vor reveni Primiriei Bucuresti in 1916 nu era mai mare de
3 milioane lei, deoarece, pe majoritatea liniilor, vagoanele eran puse in migcare cu ajutorul
tractiunii animale. La 14 aprilic 1909 se pun bazele noii concestuni care avea sarcina
principala de a electrifica in trei ani actualele linii pe unde circulau vagoanele trase de cai.
Consiliul Comunal a stabilit: "In vederea infiintarii de noi linii de tramvai, s-a autorizat
formarea unei societdti comunale pentru constructiunea si exploatarea de tramvaie in
Bucuresti pe termen de 40 de ani, in care comuna sa intre cu cel putin Y si cel mult % din
capital.”* Desi articolul 1 al actului constitutiv este clar, au existat discutii fiindca Consiliul
nu ar fi vrut s3 dea in exploatarea noii concesiuni gi vechile linii.

Art.1 ,,Comuna Bucuresti este autorizata a constitui o societate comunala roména
pentru constructiunea, exploatarea de linii noi de tramvai §i pentru transformarea si
exploatarea liniilor existente azi, dupa expirarea concesiunei actuale.

Art.2 Societatea va subzista Intre comuna Bucuresti care va subscrie cel putin o
portiune din capital pana la maximum 1/2 si persoanele care vor subscrie pentru formarea
restului de capital.

Art.3 Statutele societdtii se vor redacta de catre Primarie, ele vor fi aprobate de
Consiliul Comunal si de Consiliul de Ministri. Acestea vor'pune Societitii obligatiunea de
a construi, cel mult in termen de 3 ani de la aprobarea caietelor de sarcini, 10 kilometri de
linie si de a restaura si transforma liniile existente aplicind tractiunea mecanica.”?

Aceasta prevedere a fost una care a dat nagtere unor aprigi dispute deoarece, conform
caietelor de sarcini, Primaria va fumiza electricitatea necesara in masura in care centrala
putea suporta, iar restul de curent trebuia produs independent. Electricitatea livrata de catre
uzina orasului va fi contra cost si se va fixa in urma unor intelegeri intre parti.

Primaria va fi reprezentata in Consiliul de administatie, prin delegatii sai - cca. o
treime din Consiliu. In ceea ce priveste repartizirile de capital, se prevedea ca 10% din
profit va fi destinat unui fond de rezerva, iar din sold un sfert va reveni Municipalitatii §i
restul acfionariatului, pdnd la 8% plus dobinda. Peste aceasta cotatie §i pand la 12 %
procente erau egale, iar de la 12% in sus, Primaria va primi % din sold. Diferentele se vor
rezolva prin mijlocirea unui tribunal in care fiecare parte i§i va trimite cate un arbitru, iar
Curtea de Casatie va delega la rindul sau un supra arbitru. Durata concesiunii este stabilita

33, Voinfa Nationals”, 24 martie 1909, nr.7125, p.1
3 Monitorul Oficiaf’, 15-18 aprilie 1909, p.530.
35 Ibidem, p.530.
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pentru o periada de 40 de ani, iar dupa expirare, toate instalatiile vor deveni proprietatea
I'rimariei.?¢

Legea infiintarii ,,Societitii de Tramvaie Bucuresti” urma sa fie supusa aprobarii §i in
I'arlament.La expirarea celor 40 de ani, la 26 mail949, toate investitiile revin Primariei cu
plata sumei investite dupd 1935 si neamortizate la expirarea concesiunii. Primiria Bucuresti
nu mai avea dreptul de a construi §i exploata alte linii de tramvai in orag, monopolul
detinindu-1 S.T.B.

Prima emisiune din capitalul total de 12.000.000 de lei a fost fixatad la surna de
1.000.000 de lei, iar subscrierea publica pentru acoperirea a cel mult 3/4 din aceasta
emisiune (restul de Y4 fiind participarea minima a Primariei), a avut loc in ziua de 10 iunie
1909. Se vor scoate actiuni cu o valoare de 500 de lei fiecare, iar capitalul social va putea
un fie marit in urma deciziei Adunirii Generale. Banca Nationala a achizitionat printre cele
mai multe actiuni, 4320, urmata de Primarie, cu 3610 si alte sucursale ale Bancii Nationale
i 3498 de actiuni.3” Din fostul Consiliu Comunal, compus din 31 de consilieri, nurmai 20
s subscris actiuni, numai 8 primind actiuni §i nici un consilier nu a facut parte din Comnsiliul
e Administratie. Conform art.30, membrii consiliului nu puteau fi dintre functionarii
I'rimariei, nici dintre consilierii in functie, nici un functionar al Primariei sau consilier
neputind sd primeascd o finsidrcinare din partea S.T.B. Mai mult, implicarea unor
conservatori in aceastd investitie este evidentd. Actualului Minstru de Interne i s-au
repartizat 44 de actiuni din cele 200 subscrise de Banca Agricola, al carei director este.
Banca de Scont este prezentd, la rindul sau, prin Presedintele Camerei Deputatilor,
Olinescu Ghica Cominesti §i Ministrul Instructiunii Publice, C.Arion, care sunt §i acestia
nclionari.

Intre Ministerul de Interne reprezentat de conservatorul Al.Marghiloman si Societatea
Comunald a Tramvaielor Bucuresti a existat un proces intentat de S.T.B., cauzat de
micrventia Ministerului care a oprit lucrarile pe strizi. Pretextul gasit de citre Minister a fost
ilegalitatea Societatii. Al.Marghiloman si o parte a Consiliului Comunal au invocat faptul ca
.Societatea Comunala functioneazi fari un act constitutiv”, incercand si arate 3¥”’nulitatea
societdtii...Priméria este amenintatd sd figureze ca pirtage intr-o asociatiune de fapt fara
personalitate juridica, cea ce este primejdios pentru intersele contribuabililor §i jignitor
pentru prestigiul autoritatei”. Presedintele consiliului de administratie al S.T.B., C.Nacu si
directorul acesteia, A.F, Bidescu, considerau ci ,Ministerul de Interne prin diferite adrese
citre Primdrie, s-a crezut indrept sa se amestece pe cale de autoritate adminstrativa in
afacerile unei societati private.”®

Procesul a durat un an, 22 iulie 1911 — 28 iunie 1912, a inceput prin solicitarca
Societatii de incetare a masurilor care impiedicau lucranle si functionarea sa §i plata de
daune cominatorii de 50.000 de lei pentru fiecare zi de blocare. Pe lingd acestea se mai

36 « Monitorul oficial », 15/18 aprilie 1909, p.530.

37 Minciunile Guvernului in chestiunea tramvaielor comunale, Bucuresti, 1911, p.1

38 Miniciunile Guvernului in chestiunea tramvaielor comunale, Bucuresti, 1911, p.2.

3 Procesul intentat de Societatea Comunala aTramvaielor Bucuresti contra Ministerului de Interne pentru
impiedicarea functionarii Societatii prin oprirea lucrarilor pe strazile Capitalei, p.3, f.a.
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solicitau despdgubiri civile care vor fi stabilite prin expertizele Instantei. Primarul
D.Dobrescu contesta legalitatea societatii, ,,statutele fiind anulate, existenta si dreptul ei de
a functiona a incetat, aga ca a incetat §i dreptul de a continua lucrérile pe strazile orasului,
patrimoniul Comunei, incét reclamanta nu poate avea drepturile ce tinde a stabili prin
actiunea introdusa.”™9 In sprijinul celor spuse mai sus, Primarul considera ca nici prevederile
codului de comert nu sunt respectate.

Pentru a pune in stare buna cei 5 km de linie electricd, suma necesara ar fi fost de circa
1.500.000 de lei, iar pentru transformarea tuturor liniilor o sumi de zece ori mai mare ar fi
necesara. Deci Primaria, pentru a obtine venitul de 1.500.000 lei ar trebui sa
cheltuiascal6.500.000 de lei. Aceasta suma este pusd in carcina noii Societdti care are
termenul limiti de executie a lucririlor de 3 ani. in 1916, S.T.B va fi nevoita sa achite
contravaloarea sinelor cu cai care sunt in stare proasta si nu mai pot fi reutilizate pentru linia
electrica, dar si vagoanele §i caii pentru tractiune. Societatea mai este nemultumiti si de
ajustdrile in minus aduse pretului pentru o célitorie. Se convenise anterior ca, pentru o
distantd micé, taxa minimé sa fie de 10 bai §i maximum de 30, inidferent de marimea
parcursului. Acum 1insa, preturile se reduc simtitor, la 5 bani si respectiv 20, privand
societatea de o suma de 430.000 de lei. Pe langd aceste preturi reduse, se mai acordau
reduceri pentru muncitori si scolari.

Sentinta tribunaului a fost datd la 30 aprilie 1912 si a fost pozitiva solicitarilor S.T.B.
Ministerul de Interne trebuia s3 inceteze orice actiune care ar impiedica lucririle §i
functionarea Societitii pe strazile Capitalei, in caz contrar trebuind sa pliteascd Societatii
reclamante, cu titlu de daune cominatorii, cate 1000 de lei pentru fiecare zi de intarziere
(fata de 50.000 de lei solicitati initial). Despagubirile civile vor fi de 100.000 de lei si 5000
- cheltuieli de judecata. Ministerul de Interne face apel, dar acesta se dovedeste de catre
instantd ca fiind neintemeiat. Procesul rasunitor, cu implicatii politice, s-a soldat cu
infringerea Ministrului de Interne, conservatorul Marghiloman. Acesta, acoperit cu
autoritatea personala a lui P.P.Carp, Presedintele Consiliului de Ministri, a determinat §i
ciderea guvernului conservator.*!

Cifra de afaceri a S.T.B. a crescut foarte mult, ceea ce i-a permis si-§i sporeascd
numarnul de angajati. Daca in 1910 Societatea avea doar 10 slanati, doi ani mai tarziu avea
90, iar in 1914 existau 430 de salariati. In 1913, profitul Societatii se ridica la jumatate de
milion de lei, iar in 1929 acesta era de peste 30 milioane. Motivul priricipal al acestei cresteri
substantiale rezida in monopolul detinut de Societate. Cum in Bucuresti nu mai putea
fuctiona alta societate de transport, fird competitie interna, preturile biletelor nu puteau
scadea, iar bucurestenii foloseau intotdeauna liniile S.T.B., In 1913, castigul rezultat din
valoarea biletelor a fost de peste 1.500.000, la un numir de peste 13.000.000 calatorii
efectuate, iar anul urmator, pretul insumat al biletelor a fost de 2.200.000. Societatea a
inregistrat pierderi doar in anul 1917, din cauza ocupirii Bucurestiului, cand, pentru 8 luni,
circulatia tramvaielor electrice a fost intrerupta.

40 Ibidem, p.5.
41 [-Scurtu, I.Bulei, Democratia la roméni, ed. Humanitas, Bucuresti, 1990, p.11
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Activitatea lui A.F.Béadescu ca director al S.T.B., a fost o reusita in plan profesional si
administrativ. Pentru rezultate cat mai bune, acesta a cilitorit in strdinatate unde s-a
documentat, adunand datele necesare pe care urma si le foloseasca in noua Societate. Daca
in anul 1013 existau peste 14 kilometri de linie electrica si 2 de linie cu cai, in 1919 numarul
de km de linie electrica creste la 21, dar tramvaiele cu cai nu mai functionau din cauza
distrugerilor cauzate de rizboi. In aceasta perioada si numirul vagoanelor electrice a crescut
de la 34 [a 91. Pana la declangarea razboiului, au fost construiti 16 km de cale dublj, remiza
de la Stefan cel Mare si atelierele parcului de vagoane — 72 de vagoane motoare si 15
remorci. Vagoanele au fost executate de firma Simmering din Viena, iar echipamentul
clectric a fost comandat la AEG Berlin. Din pricina pagubelor cauzate in timpul ocupatiei
germane, numai 35 de vagoane mai erau functionale. Dupa razboi, datoritd dezvoltirii
rapide a orasului gi implicit a numarului de cilatori, au fost facute noi comenzi de vagoane
si remorci. In Franta, de 1a firma Thomson Houston, s-au achizitionat 50 vagoane motoare
§1 50 remorci. De la firma Columeta din Luxemburg au fost cumparate 32 000 tone de sine,
iar schimbatorii de cale din otel cu mangan au fost furnizati de compania Edgar Allan din
Sheffield. Majoritatea lucrarilor pentru instalatiile liniilor (schimbatori, traverse, incrucisari)
au fost executate in atelierele S.T.B., mai ales prin sudura electrici. La caile foarte
aglomerate, cu intersectii, s-au pus jonctiuni confectionate in tara,. Doar la cele mobile s-au
folosit cele de import. Remorcile cu intrate centrala au fost executate de Astra Arad. La 20
de ani de la infiintare, S.T.B. avea 300 vagoane motore cu 300 de remorci care circulau pe
64 km de linii si garau in 4 depouri.*?

Pentru a asigura o mai buna securitate pasagerilor, dar §i pentru un control mai bun al
angajatilor sai, conducerea Societatii a hotarét sa supuna pe conducatorii tramvaielor unor
evaluari psihologice. Masura luata era naintatd pentru nivelul bucuregtean, dar nu era o
noutate in Franta 1 Germania.

Tramvaiele cu cai, atit de mult iubite de bucuresteni si care dadeau o imagine aparte
orasului, au fost scoase din uz in 1929. Acestea nu mai faceau fata unui trafic ce se desfagura
la viteze mult superioare. ,Era o vreme cand in Bucuresti aveam tramvaiul cu cai sau, mai
exact, cu un cal, pentru cd o singura gloaba tragea cutiuta in care se inghesuiau pasagerii,
fatd in fatd, pe doud rindun. Un bici §i cateva expresiuni parlamentare inlocuiau atunci
motorul. Tramvaiul cu cai avea atunci un mare avantaj: se oprea unde vreai tu, ba puteai,
daca erai ofiteri, s3 trimiti ordonanta s opreascad tramvaiul, pdnd ce isi punea paliria
cucoana. Azi avem tramvaie electrice cu juteald...”*

Inca dinaintea riazboiului, urbanistii au atras atentia asupra unei probleme majore a
Capitalei: lipsa unui plan de sistematizare. Acest fapt se datora si intensititii cu care orasul
isi marea surpafata, chiar punindu-se problema de oprire a intinderii sale. Comisia Tehnica,
in sedinta din 20 aprilie 1914, a hotarat formarea a trei ringuri (inele) concentrice, ocupand
strazile existente care vor fi largite unde va fi nevoie §i daca va fi posibil. Aceste 3 inele vor
fi legate inre ele prin strazi radiale care vor aveao litime de 12 metri sau mai mare. Dupa
ultimul inel, vor fi arterele de penetratie, de exemplu Kiseleff — Jianu, care au o la{ime de la

42 « Buletinul Societatii Politehnice”, noiembrie 1931, p.1929.
43 ,Gazeta municipald”., 1936, p.19.
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50 la 80 metri. Primul inel este §i cel mai important, deoarece inconjoard centrul comercial
din oras, cuprinzand bulevardul Britianu, Rosetti, Stirbei-Voda, Caliragi. Acesta era si cel
mai problematic in ceea ce priveste fluctuatia traficului in zona Splai-Halelor, numai intr-un
an inregistrindu-se peste 50 milioane de cilitori cu tramvaiul # Inelul al doilea se va realiza
prin largin §i stripungeri pe strada Francmazoni, Sculpturei, Dacia.

Ultimul inel va fi format cuprinzand strazile Bonaparte, Stefan cel Mare, M.Bravu,
intrate in perimetrul orasului incid din 1895. Pentru strazile cu linii de tramvaie si cu
criculatie redusa, latimea necesara ar fi de 14 metri, 5 m. fiind latimea alocata tramvaielor.
In cazul strazilor cu circulatic internsa, latimea ar fi de 20 metri §i 24 pentru linie dubla.
Inginerul Cincinat Sfintescu prevede, intr-un studiu al sau, existenta a trei linii de tramvaie
electrice. Prima ar fi o linie inelara centrala, care va urmari primul inel si la care se vor
termina toate celelalte linii radiare ori diagonale. Cea de-a doua va fi linia diametrala V-E,
care va urmari artera diametrala din comuna Militari, pana langa comuna Marcuta, (zona
Pantelimon). A treia va fi artera N-S care va uni parcul National de Nord cu cel din Sud.
Doar cele doua linii de mai sus vor avea voie sa traverseze primul inel §i implicit centrul
Bucuregstiului, toate celelalte linii urmand a fi excluse din centrul primului inel. Cele doua
linii diametrale care impart orasul in doua pérti aproape egale pot suporta viteze ale
vagoanelor de pana 1a20 km/h.

Principiul de baza al retelelor de transport in comun este acela de a avea linii putine
dar cu trafic intens si nu multe linii cu trafic usor. Tramvaiul electric deserveste aproximativ
72% din populatia Bucurestiului, fiecare cetatean facind in medie 320 calatorii cu
tramvaiul, anual. Bucuregtiului, care se intinde pe o suprafatd cu raza de 10 km,ii sunt
suficiente tamvaiele electrice cu conditia ca acestea sa poati avea o viteza medie de 25
km/h., iar in centrul oragului s3@ poatd circula cu minimum 15 lkm/h, tramvaiul electric
deserveste cca. 9000 de calatori pe ord. Din acest motiv se impun unele masuri pentru o mai
bund fluenta a traficului urban. O solutie pentru cresterea vitezei de circulatie ar fi unele
modificari ale infrastructurii ciilor de comunicatie. Cele mai multe intirzieri sunt datorate
incrucigarilor intre strazi, dar rezolvarea aceste probleme este destul de dificila, deoarece
singura solutile ar fi suprapunerea strazilor, ceea ce ar ridica cheltuieli enorme. O solutiec mai
practica ar fi introducerea sensului giratoriu, iar piata centrald sa aibd un diametru mai mare
de 7 ori decat largimea strizii celei mai mari. Cu alte cuvinte, aparitia unor structuri de
supraveghere ale circulatiei vehiculelor ar fi necesara, ,,Politia Circulatiei” ar putea fi o
solutie pentru aceasta problema prin tirmiterea unor ageni pentru semnalizare.

Nici accidentele de tramvai nu sunt rare, in Bucuresti. Avem descris un astfel de
accident Intre un tramvai cu cai §i unul electric: ,,Un vagon din Calea Dudesti venind in
goana acalilor s-a lovit de tramvaiul din Calea Mogilor. Calatorii incepura sa tipe, geamurile
fura sparte, vagoanele se clatinara, dar nici un accident de persoane nu s-a intamplat.”#

in centrul oragului, tramvaiul electric aduce §i inconveniente traficului, mai ales in caz
de pana de curent sau in urma unor defectiuni. De aceea este recomandabil ca vagoanele sa nu
se succeada la intervale i distante mici unele fata de altele. Slaba manevrabilitate intr-un trafic

44 C.Sfintescu, Urbanistica Generala, Bucuresti, 1933, p.390.
45 Vointa Nafionald”, 6 februarie 1909, an XXVI, nr.7087, p.1.
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aglomerat ca cel din centru nu este un avantaj al tramvaiului electric cu remorca. O solutie
ar fi introducerea unor autobuze care sd circule pe sub liniile electrice aeriene ale
tramvaielor, de unde se vor §i alimenta cu electricitate. Acest sistem a aparut in Statele Unite
dar si in Europa.?%0 alti piedici in buna functionare a tramvaielor este data de intersectiile
liniilor de tramvai cu cele ale liniilor de cale ferata.

Mai ales in cazul liniei Iancului-Cotroceni, unde vagoanele se aglomereaza cate trei
sau patru, iar calatorii nu asteapta sosirea urmétorului, ci se urca in primul agatindu-se chiar
de scari.

From the Horse Driven Tram to the Modern Tramway
SUMMARY

The origins of the word “tram” come from the very inventor of this way of
locomotion, that is form Benjamin Outram, who suggested the use of pavement buried lines,
in 1775. The first horse driven trams appeared in New York, in 1859. In Romania, Timisoara
was the first town to have used it, in 1869. In Bucharest, the first tramway line was ready in
1872. Since, the tramway has become and remained a most efficient way of transport.

The author presents the moments, data, facts in the evolution of the tramway use in
the Romanian Capital, since the foundation of the first companies, up to date.

46 Cincinat Sfintescu, in ,,Urbanismul”, an IX, 1932, nr.1, p.28 si Studiu asupr a planului general de
sisstematizare al Capitalei, p.36.
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