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"Domnule ministru, 
Avem onoare a supune cunoştinţei Dvs. că Municipiul Constanţa are serviciul de 
transport de persoane, în cuprinsul oraşului, concesionat Soc[ietăţii] «Săgeata», 
care, potrivit contractului în vigoare până la 1945, trebuie să îndeplinească acest 
serviciu cu un număr de 60 de maşini-autobuze. 
Lipsa de cauciucuri şi piese de schimb pe de o parte, iar nevoile armatei 
(rechiziţiile) pe de altă parte, au făcut ca serviciul de transporturi de persoane să 
fie inexistent [ ... ] 
Problema transportului de persoane în cuprinsul Municipiului Constanţa, se 
poate rezolva practic, eftin şi repede prin construcţia unei lungimi de 15-20 km 
de tramvaiu pentru început. Posibilităţile tehnice există prin forţa energiei 
electrice disponibile azi, la Uzina Comunală. Posibilităţile financiare de 
construire şi de amplasare nu opun o piedică. 
Dat fiind cele de mai sus, avem onoare a vă ruga să binevoiţi a dispune (să se 
intervină locului în drept spre a) a se acorda Primăriei Municipiului Constanţa 
din liniile disponibile la Odessa 20 km cu vagoanele necesare, construcţia şi 

exploatarea urmând a se face în cadrul Întreprinderilor Comunale Constanţa." 

Astfel suna solicitarea primarului Constanţei, locotenent colonelul Nicolae 
Oprescu, trimisă ministrului de Interne general Dumitru I. Popescu la începutul lunii 
februarie 194i2. 

Intrarea României în cel de-al Doilea Război Mondial a avut consecinţe 
grave asupra transportului în comun cu autobuze din toată ţara, cele mai afectate 
fiind ora,clc caro se bazau exclusiv pc acestea. În cazul Constanţei, dacă în luna iunie 

1940 societatea Săgeata dispunea de 38 de autobuze - dintre care 18 noi, puse în 
circulaţie la începutul acelui an-, în februarie 1942 mai avea înmatriculate doar nouă 
vehicule\ cu care încerca să asigure transportul pe doar două din cele şapte linii 
prevăzute în contractul de concesiune 4. În condiţiile în care procurarea altor autobuze 

1 Acest articol valorifică în principal informaţiile aflate ANIC. Fond Ministernl de Interne. Direcţia 
Exploatări/or Comunale. 1929-1949 [în continuare: ANIC, MI-DECl Mulţumiri domnului 
cercetător Nicolae-Adrian Alexe pentru semnalare. 
~ ANIC, Ml-DEC. ds. I 05/1941. f. 61 . 
.1 Petrică Miu, Ferestre în timp. Istoria transportului public în Municipiul Constanţa, Constanţa 
2009, p. 34-36. 
4 ANIC, Ml-DEC, loc. cit., f. 67. 
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putea fi urmată de noi rechiziţii în folosul armatei, administraţia locală a încercat să 
înfiinţeze în regie proprie un serviciu de transport în comun electric, exploatat cu 
tramvaie5

. 

Solicitării citate i-a urmat un expozeu, trimis pe 11 februarie 1942 de către 
Întreprinderile Comunale Constanţa Direcţiunii Exploatărilor Comunale din cadrul 
Ministerului Afacerilor Interne. În cuprins era detaliată situaţia precară a concesiunii 
de autobuze şi se concluziona că, întrucât aceasta nu mai putea satisface cerinţele 
locale de transport, urma să fie reziliată sau restrânsă. În continuare, era exprimată 
intenţia de a înfiinţa şi exploata trei trasee de tramvai: 

I. Tăbăcăria-Bd. Regina Maria (azi Mamaia)-Str. Carol (azi Tomis)-Str. 
Traian-Str. Dimitrie A. Sturdza (azi Revoluţiei din 22 Decembrie 1989)-intrarea în 
port, cu linie dublă. 

2. Anadalchioi-Str. Carol-Str. Ştefan cel Mare-Piaţa Ştefan cel Mare (azi 
intersecţia bulevardelor I. C. Brătianu şi I Decembrie 1918), cu linie simplă, parţial 
dublată. 

3. Str. Mihai Viteazul-Str. Ştefan cel Mare-Str. Carol-Piaţa Independenţei 
(azi Ovidiu), cu linie simplă, parţial dublată. 

Pentru executarea acestor linii erau solicitate 30 km de şine şi I 0-15 vagoane 
de tramvai, împreună cu materialul auxiliar necesar6. care urmau să fie repartizate de 
către Preşedinţia Consiliului de Miniştri din "prada de război capturată de la inamic" 
în 1941, şi anume din disponibilul ce se găsea la acel moment în Odessa 7. 

Aprobarea de principiu a fost dată în aceeaşi lună, astfel că, pe 27 februarie 
1942, inginerii Eugen Bota şi Ilie Mertengren - directorul şi respectiv subdirectorul 
Întreprinderilor Comunale Constanţa - au obţinut din partea ministrului de Interne o 
delegaţie pentru a se deplasa în Transnistria spre a lua în primire şi a transporta în 
ţară materialele de tramvai ce urmau a le fi repartizate8

• 

La 14 martie 1942, Întreprinderile Comunale Constanţa au trimis ministrului 
de Interne un referat însoţit de calculul de rentabilitate al liniei - estimat la peste trei 
milioane de lei anual - lista materialelor necesare şi o hartă cu traseele liniilor de 
tramvai revizuite. În această versiune, care urma a fi supusă definitivării în Consiliul 
de Colaborare al Municipiului Constanţa9, numărul traseelor era redus la două, 

~ Preferinţa pentru tramvaie în locul troleibuzelor a fost argumentată de inginerul Ilie T. 
Mer1engren, subdirector la Întreprinderile Comunale Constanţa, în ar1icolul Înfiinţarea tramwaiului 
În Municipiul Constanţa, --Buletinul Oficial al Municipiului Constanţa", 16, nr. 6 din iunie 1943, p. 
29-32. 
~ ANIC, Ml-DEC, loc. cit., f. 67-69. 
7 La intrarea autorităţilor române în Odessa au fost găsite, în diverse stadii de degradare ca urmare a 
războiului, o reţea de circa 250 km de linii şi 400 de vagoane de tramvai, dintre care numai 
jumătate funcţionale. Toate instalaţiile şi materialele care nu erau necesare nevoilor locale au fost 
declarate "captură de război", fiind creat un serviciu special pentru administrarea acestor bunuri (a 
se vedea Decretul nr. 1403 al Ministerului Apărării Naţionale privind În_fiinţarea serviciului de 
capturi şi recuperări "Ode.1·a ", "Monitorul Oficial", par1ea I, an CIX, nr. 296 din 13 decembrie 
1941, p. 7758-7759). Tramvaie au fost repar1izate la Arad, Chişinău, Craiova şi Constanţa. 
H ANIC, Ml-DEC, loc. cit., f. 77, 79. 
9 Abia după cinci luni, prin decizia 41.969 din 26 august 1942, publicată în "Buletinul Oficial al 
Municipiului Constanţa", 15, nr. 10 din octombrie 1942, p. 12, Primăria Municipiului Constanţa a 

147 

https://biblioteca-digitala.ro



A. Daneş, Un episod din istoria transportului în comun din Constanţa 

executate cu linie dublă: Centru-Tăbăcărie şi Centru-Anadalchioi. Tramvaiele urmau 
să întoarcă în Piaţa Independenţei printr-o buclă largă, ce începea în dreptul Str. 
Negru Vodă, prin Str. Traian la ducere şi Str. Carol la întoarcere. Calea dublă 
continua pe Str. Carol până la intersecţia cu Str. Alexandru Lăpuşneanu, în cartierul 
Anadalchioi. O ramură se desprindea şi pornea pe Bd. Regina Maria până în dreptul 
Str. Oneşti din cartierul Tăbăcărie. Ambele capete aveau triunghiuri de întoarcere a 
vagoanelor 1°. 

Pe baza acestor documente şi a referatului favorabil din partea Direcţiunii 
Exploatărilor Comunale, Preşedinţia Consiliului de Miniştri a repartizat Constanţei, 
la sfărşitul lunii mai, opt vagoane motor, şase remorci, 5 km de linie, I 00 de stâlpi, 
patru km de cablu şi un grup convertitor de tensiune. Ca şi cum alocarea redusă nu ar 
fi fost de ajuns, trimisul Întreprinderilor Comunale la Odessa a constatat că Primăria 
de acolo - căreia i se predaseră între timp tramvaiele capturate şi avea tot interesul să 
păstreze ce era mai bun - i-a pus la dispoziţie doar materiale învechite sau parţial 
distruse de război 11

. În urma unei îndelungate corespondenţe, în Constanţa au sosit în 
a doua parte a anului 1942 patru vagoane motor şi patru remorci în stare de 
funcţionare, şase vagoane care necesitau reparaţii, 150 de stâlpi Mannesmann -
ulterior sporiţi cu alţi şase, plus trei stâlpi cu zăbrele şi zece din fier profilat dublu T 
- circa 6,5 km de cale ferată simplă, dintre care 2,5 km de tip Phoenix (cu şanţ), iar 
restul de tip Vignole (de tren), două transformatoare de câte 300 kW şi două 

comutatoare de curent, împreună cu alte materiale şi accesorii 12
• Vagoanele motoare 

aveau două osii cu ampatamentul de 3 metri, ecartament metric, lungimea între 
tampoane de I 0,2 metri, lăţimea de 2,2 metri, frâne cu aer comprimat, capacitate de 
60 de persoane şi greutate proprie de 13 tone. Cele două motoare de 40 kW 
funcţionau la tensiunea de 550 V curent continuu. Remorcile aveau dimensiuni 
similare şi o greutate proprie de 8,5 tone 13

• Pentru sortarea şi repararea acestor 
materiale, s-a decis construirea unei remize de tramvai pe terenul din strada Ion I. C. 
Brătianu (azi Călăraşilor) nr. 22, cu materiale recuperate de la fosta hală Unirea. 
Concomitent, s-a realizat o linie de garaj temporară, în lungime de 850 de metri, între 
calea ferată de la Obor şi curtea viitoarei remize, pentru a putea aduce şi descărca 

vagoanele cu materiale venite de la Odessa 14
• 

La acea vreme, administraţia constănţeană credea în mod optimist că remiza 
va fi şata până la I decembrie 1942, iar tramvaiele vor intra în funcţiune la I iulie 
1943 1 

• Piedicile birocratice şi financiare, iar mai apoi neplăcerile războiului au 
întârziat aceste termene mai bine de un an. 

desemnat o comisie pentru studierea detaliată a introducerii tramvaiului. din punct de vedere tehnic 
şi financiar. 
10 ANIC, Ml-DEC, loc. cit., f. 82-88. 
11 P. Miu, op. cit., p. 35. 
1
~ "Buletinul Oficial al Municipiului Constanţa". 15, nr. 10 din octombrie I 942, p. 2 şi nr. 11 din 

noiembrie 1942, p. 4. 
13 ANIC, Ml-DEC, ds. 7111943, f. 80. 
14 "Buletinul Oficial al Municipiului Constanţa", 15, nr. 11 din noiembrie I 942, p. 3. 
15 Ibidem. 
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Pentru finanţarea primelor lucrări de instalare a tramvaiului, s-a contractat un 
împrumut de 60 de milioane de Ici la Creditul Judeţean şi Comunal şi s-au obţinut 
subvenţii de 20 de milioane de lei de la Ministerul Afacerilor Interne şi 1,4 milioane 
de lei de la Primăria Municipiului Constanţa 16

• 

Proiectul remizei de tramvaie a fost înaintat spre aprobare Direcţiunii 

Exploatărilor Comunale pe 27 februarie 1943, şi a fost analizat şi agreat de către 
Consiliul Tehnic Superior din cadrul Ministerului Lucrărilor Publice şi al 
Comunicaţiilor în şedinţa sa din I aprilie. Construcţia măsura 56x 16,6 metri şi putea 
adăposti 20 de vagoane 17

• 

Proiectul liniei de tramvai a fost alcătuit de către inginerul Corneliu Micloşi, 
directorul Uzinelor Electrice şi al tramvaielor din Timişoara, pe baza materialelor 
disponibile la Constanţa. În urma studierii rezultatelor obţinute de societatea Săgeata, 
s-a considerat că traseul cel mai necesar - şi cel mai profitabil - era Gara CFR (cu 
buclă între străzile Scarlat Vârnav, Vasile Alecsandri şi Carol)-Str. Carol-Bd. Regina 
Maria până în dreptul Străzii Dorobanţilor' 8, în lungime de 3 .160 metri. Pe Str. Carol 
era prevăzută linie dublă, cu şine tip Phoenix de 55 kg/m, iar reţeaua aeriană urma să 
fie prinsă de case şi stâlpi Mannesmann. Pe Bd. Regina Maria linia era simplă, cu 
şine tip Vignole de 35,5 kg/m, montate pe traverse de stejar, şi avea prevăzute două 
încrucişări. Aici, reţeaua aeriană urma să fie prinsă de stâlpi de beton, executaţi în 
atelierele proprii. Pentru deservirea acestui traseu, erau necesare patru perechi de 
vagoane motor cu remorcă, având o viteză comercială de 13,5 km/h 19

• Prezentat 
Direcţiunii Exploatărilor Comunale pe 7 aprilie 1943, proiectul a fost aprobat de 
către Consiliul Tehnic Superior în şedinţa sa din 6 mai. Acest fapt a fost comunicat 
Întreprinderilor Comunale abia la 21 iunie20

. 

Între timp, pe 15 mai 1943 Primăria Municipiului Constanţa a transformat 
Întreprinderile Comunale Constanţa în Uzinele Comunale Constanţa, Regie Publică 
Comercială, având personalitate juridică şi gestiune autonomă. Acestei structuri 
urmau să îi fie subordonate serviciile de apă şi canalizare, de salubritate şi de 
transport în comun21

• 

Aşezarea liniei pc Str. Carol a nemulţumit "unii cetăţeni mai de frunte ai 
oraşului", pe motiv că ar încurca circulaţia şi că strada ar trebui rezervată 

automobilelor, şi nu tramvaiului, care urma să fie mutat pe o stradă mai puţin 

aglomerată. De asemenea, bucla de întoarcere din parcul gării ar prezenta pericol de 
accidente pentru cetăţenii care ar circula pe acolo. Plângerile au avut câştig de cauză 
la primărie, care a decis pe 2 iulie 1943, cu toată împotrivirea specialiştilor UCC, 
mutarea liniei pe Str. Scarlat Vârnav lazi Răscoala de la 1907) şi a buclei terminus pe 

16 "Buletinul Oficial al Municipiului Constanţa", 15, I, nr. 10-11-12 din octombrie-decembrie 1943, 
p. 9. 
17 ANIC, Ml-DEC. ds. 71/1943. f. 96-99. 
18 Harta ataşată proiectului prevedea doar o încrucişare în dreptul Str. Dorobanţilor şi bucla finală 
în dreptul Str. Soveja. 
19 ANIC, Ml-DEC, ds. 71/1943, f. 79-81. 
20 Ibidem, f. 75-78. 
21 "Buletinul Oficial al Municipiului Constanţa", 16, nr. 10-11-12 din octombrie-decembrie 1943, 
p. 8. 
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Str. Traian, în paralel cu liniile CFR. În acest scop, a fost transportată aproape 
întreaga cantitate de şină şi piatră pentru fundaţie care se găsea pe Str. Carol în Str. 
Scarlat Vârnav. Alertată asupra schimbărilor, pe 17 august Direcţia Exploatărilor 
Comunale a trimis un delegat pentru cercetarea faptelor. Acesta a raportat zece zile 
mai târziu, fiind de părere că nu ar trebui să se aprobe sub niciun motiv această 
schimbare şi că sumele cheltuite cu mutarea materialelor ar urma să fie suportate de 
cei care au luat decizia fără consultarea forurilor superioare22

. Lucrările pe Str. Carol 
au început la 17 septembrie, după ce anterior a fost montată linia pe Bd. Regina 
Maria23

, şi au fost terminate în primăvara lui 1944. 
Construcţia remizei pentru vagoane a fost finalizată la stărşitul anului 1943. 

În ea au fost adăpostite şi atelierele tramvaielor: de tâmplărie, fierărie, lăcătuşerie, 
sudură electrică, ajustaj, rebobinare şi unul mecanic. Tot aici a fost mai apoi instalată 
provizoriu substaţia de convertire a tramvaielor, care a fost alimentată de la Uzina 
electrică a oraşului printr-un cablu subteran comandat din Germania. În privinţa 
vagoanelor, s-a decis renovarea şi modernizarea acestora, caroseriile fiind schimbate 
complet, iar uşile prevăzute cu închidere cu aer comprimat şi scări rabatabile. Cinci 
vagoane au fost introduse în reparaţie în atelierele proprii, iar alte patru au fost 
trimise fabricii Getta, care a reuşit să termine primul vagon la începutul lunii 
februarie 1944. Acesta a fost expus publicului pe linia de pe Bd. Regina Maria. Cu 
toate eforturile depuse, până în vara acelui an s-a reuşit repararea a doar şapte 
vagoane, rămânând de modernizat 16, întrucât între timp au mai fost aduse de la 
Odessa alte nouă vagoane24

. 

La 19 noiembrie 1943, Uzinele Comunale Constanţa au înaintat Direcţiei 
Exploatărilor Comunale programul lucrărilor la exploatarea tramvaielor pe cinci ani, 
de la I ianuarie 1944 până la 31 decembrie 1948, în valoare de 261,4 milioane de 
lei25

. Urmau a fi realizate - ceea ce nu s-a mai întâmplat: 
I. Construirea unei clădiri definitive pentru substaţia de tracţiune. 
2. Construirea liniei simple de tramvai pe Str. Carol până la intersecţia cu 

Str. Alexandru Lăpuşneanu, în lungime de circa I, 7 km. 
3. Construirea unei linii de tramvai pe Str. Ştefan cel Mare şi Şos. Mangaliei, 

în lungime de 4 km. 
4. Dublarea liniei de pe Bd. Regina Maria pe o lungime de circa 2 km şi 

prelungirea_ sa până în staţiunea Mamaia. în lungime de circa 3,5 km. 
5. lnzestrarea atelierelor cu maşini, unelte, pod rulant etc. 
6. Repararea şi recarosarea a 12 vagoane de tramvai aduse de la Odessa. 
7. Construirea celei de-a doua remize de tramvai, cu o capacitate de 20 de 

vagoane. 
8. Procurarea şi instalarea unui redresor cu mercur, împreună cu materialele 

anexe. 

11 ANIC, fond Ml-DEC, dosar 71/1943, f. 101--112. 
~' "Buletinul Oficial al Municipiului Constan1a", an XV I, nr. I 0-11-12 din octombric-dcccmbric 
1943, p. 9. 
14 ANIC, fond Ml-DEC, dosar 7/1944, f. 15. 
2

' Idem, dosar 100/1943, f. 108. 
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9. Construirea unui pavilion pentru cantina personalului, cu vestibul ş1 

spălător. 

l O. Construirea unui cămin de ucenici. 
Tot în toamna anului 1943 a fost stabilită inaugurarea liniei de tramvai 

pentru data de I O mai 1944 26
, însă ulterior a fost amânată, din cauza "evenimentelor 

ce s-au precipitat în ultimul timp" - bombardamentele aeriene, împingerea frontului 
pe teritoriul României, evacuarea Crimeei - şi care au schimbat lista de priorităţi ale 
administraţiei constănţene27 • Exploatarea tramvaielor a funcţionat de pe 20 iunie 
până pe 25 octombrie 1944, iniţial cu două, iar mai apoi cu patru vagoane de 
tramvai28

• 

Bombardamentele cu proiectile incendiare din vara acelui an l-au determinat 
pe primarul Constanţei să dispună, la sugestia directorului UCC, inginerul Eugen 
Bota, demontarea scheletului de lemn a zece vagoane care aşteptau modernizarea, 
precum şi adăpostirea într-un loc sigur a instalaţiilor de frână şi a motoarelor 
electrice29

. În acelaşi timp, a început evacuarea surplusurilor materiale şi a arhivei 
UCC spre Arad, fapt care nu a decurs fără incidente. Un vagon expediat pe I august, 
conţinând 6 kilometri de fir aerian de contact evacuat de la Odessa, arhiva 
contabilităţii, cazierele funcţionarilor şi alte materiale de valoare, a fost surprins de 
bombardamente în gara Urziceni, unde a rămas până la data de 14 octombrie, când a 
fost preluat de Comandamentul Militar Sovietic al gării Urziceni ca pradă de război 
şi expediat la Ismail30

. 

Convenţia de Armistiţiu încheiată la Moscova pe 12 septembrie 1944 
prevedea la art. 12 că "Guvernul român se obligă ca în termenele indicate de către 
Înaltul Comandament Aliat (Sovietic) să restituie Uniunii Sovietice, în desăvârşită 
bună stare, toate valorile materiale luate de pe teritoriile ei, în timpul războiului"31 , 
acest lucru presupunând aşadar repararea prealabilă a tuturor instalaţiilor şi 

materialelor, indiferent de starea de uzură în care se aflau la momentul capturării. 
Predarea serviciului de tramvaie din Constanţa s-a făcut în cursul anului 

1945. Comisia Aliată de Control (Sovietică), a respins ca degradate şi a cerut 
înlocuirea a 8.762 metri liniari de şină de tramvai, 8 macazuri complete, 48 de stâlpi 
metalici şi a unor traverse, scule şi unelte. De asemenea, 132 de socluri de fontă ce 
erau montate la baza stâlpilor Mannesmann şi care lipseau au trebuit comandate din 
nou la Turnătoriile de Fontă din Bucureşti. În mod bizar, confiscarea vagonului cu 
cei 6 km de fir aerian din gara Urziceni nu a fost recunoscută, iar UCC a trebuit să 
returneze a doua oară aceeaşi cantitate32

. 

26 '"Gazeta municipală" în (ară. Reali=ările administrative. Constanţa, "Gazeta municipală", 12, 
nr. 595 din 7 noiembrie 1943, p. 2. 
27 Carnet constănţean, "Curentul", 17, nr. 5833 din 14 mai 1944, p. 2. 
28 ANIC, Ml-DEC, ds. 42/1945, f. 71. 
29 Ibidem, ds. 7/1944, f. 15. 
30 Ibidem, ds. 42/1945, f. 71-72. 
31 Convenţie de Armistiţiu între Guvernul Român, pe de o parte, şi Guvernele Uniunii Sovietice, 
Regatului Unit şi Statele Unite ale Americii, pe de altă parte, "Monitorul Oficial", partea I, 112, nr. 
219 din 22 septembrie 1944, p. 6372. 
32 ANIC, Ml-DEC, loc. cit., f. 72. 
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În ceea ce priveşte vagoanele de tramvai, pe I O iunie 1945 Comisia Aliată de 
Control a încheiat un act cu autorităţile constănţene prin care a impus termene stricte 
pentru predarea primelor 14 vagoane de tramvai, în stare bună l 00%, fapt care a 
presupus lucrări de lăcătuşerie, tâmplărie, electricitate şi vopsitorie. În acest scop, 
direcţiunea UCC a apelat la diverse sindicate muncitoreşti, însă nu a răspuns decât 
Sindicatul Marinarilor Civili, care a reuşit să repare în atelierele UCC opt vagoane 
motoare şi unul de marfă în timp de I O zile, iar mai apoi să predea alte patru vagoane 
remorci la 15 iulie şi vagonul nr. l O, refăcut de fabrica Getta în februarie 1944, la l 
august 1945. Celelalte nouă vagoane de la Odessa au fost expediate pentru reparaţie 
în cursul lunii august la uzinele Vulcan din Bucureşti, după ce uzinele Malaxa au 
refuzat această sarcină33 • 

După 15 ani de circulaţie exclusivă a autobuzelor, transportul în comun 
electric a fost reînfiinţat în Constanţa pe 5 iulie 1959, când a fost dată în folosinţă 
prima linie de troleibuze, între Gara Veche şi Piaţa Soveja, cu un traseu aproape 
identic cu cel al vechii linii de tramvai din timpul războiului34 . Tramvaiele au revenit 
în oraş abia după 40 de ani, pe I 8 (20, după alte surse) august I 984 fiind inaugurată 
oficial linia de tramvai 100, între gara de călători şi intrarea în staţiunea Mamaia35

• În 
prezent, transportul electric în comun din Constanţa este complet desfiinţat. 

33 Ibidem, f. 65-69. 
34 Agerpres, Troleibuse pe litoral, "Scînteia", 28, nr. 4568 din 7 iulie 1959, p. 3. 
35 Ion Popovici, Primul tronson de tram\•ai la Constanţa, "România liberă", 42, nr. 12.380 din 21 
august 1984, p. 7. Nu oferă data exactă. Andreas Giinther & Sergei Tarkhov & Christian Blank, în 
Strassenbahnatlas Ru nien 2004: Strassenbahn, O-Bus, U-Bahn, Berlin, Arbeitsgemeinsch. 
Blickpunkt Strassenbahn, 2004, p. 57, precizează" 18 august 1984". Petrică Miu optează pentru 20 
august (P. Miu, op. cit., p. 43). 
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t Spro Bile Mom•io 

I 
TABLA BUTII 

GROZEŞTI 

ONEST! 

~ STRADA 
I 1 

ORAOOSLA VELE 

~ STR. COL. LOLESCU 

STR. GEN. STAN POETAŞ 
I 

a b 

Figura I. Planul liniei de tramvai din Constanţa . De enul: Alexandru Daneş 
a) Porţiunea dintre Gara veche (pe locul căreia se află astăzi clădirea nouă a Tribunalului) 
ş i remiza tramvaielor. Cu linie continuă , traseul realizat conform planului aprobat de 
minister. Cu linie întreruptă, devierea dorită de administraţia constănţeană , pe străzile 
Traian şi Scarlat Vârnav. 
b) Porţiunea din cartierul Tăbăcărie, pe mijlocul Bd. Regina Maria, cu cele două 
încrucişări (la km I +500 şi km 2+450) şi bucla de întoarcere. Linia a fost aşezată pe 
traseul fostei căi ferate Constanţa-Mamaia , care în 1938 a fost scoasă şi mutată în afara 
aglomerării urbane, de-a lungul Bd. I Decembrie 1918 şi Bd. Alexandru Lăpuşneanu de 
astăzi . 
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Figura 2. Profil transversal al liniei de tramvai în cel mai îngust punct de pe Strada 
Carol. Redesenare: Alexandru Daneş 

Figura 3. Montarea şinelor de tramvai de tip Phoenix pe Strada Carol între străzile Tudor 
Vladimirescu şi Decebal, în toamna lui 1943. Fundaţia şinelor a fost realizată din piatră 

spartă şi nisip ci lindrate, iar distanţa de I ma fost menţinută cu bare de ecartament. 
Colecţia: Arh. Radu Comescu 
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Figura 4. Defilare a trupelor germane dinspre Strada Carol spre Piaţa Carol. circa 1944. 
Se observă calea dublă a tramvaiului în pavaj. 

Sursa: http ://transira.ro/bb3/viewtopic.php?p= I 36 I 32#p 136132 
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lllllIS'III\Ul. I..OOIWULal PUBl.IC& 

S I 61.. <XallllC.\fl:ILCa 

lleniollll TMlml• ,.,.r1er 

s.41.aţa d.la a lla1 lKS 

Se .. ,..w 
Sla11W111 i..-ru,r ruUN 
fi al O....._.Ular 

n/IaMHU..U 
lf .f.lKI 

•. :.U..LU.U •• lta.Jh: •• 

PN~ Dl. C, TaohNH11 

~rti pNIHţJ. 0-ailo I .... ne,1..,c.i., 'f-"----"• A.Cll1rilwtl, 

l,-\NM11, 1,DIIIUNt•, D, 0...-J., ■J!a1•1 C,I-H■1 C.X:.'811, 

c.-•ou, R,Opr••1,1 I♦-1-Ha, G,D,b91a-, 1.,&1Me111,• 

S. ia in 1xallinare pro1ollul pen-n-u inate.larea ~1 lWi 
de ~1 u · J!.llft1c1p1ul Consllanţa, n-1aia de D1Ncţ1wiea .bplea-
11il.rilor Ccmunal• Cil s.dreea Nr. ;!80 din 10 April1• 194,, 1nre11-
strat ; la r.'1.nisterul j.ucririlo~• Publice ;,l ~l ,~o&u. , ic.tţiilAI' 
sub Nr, ll705 d.111 10 !prilll 194:,.-

Dia a_.el, priaU• rnul11l oii. Pl'Wr1& tr.W11■ipiulld O.., 
stanr. pri.li.ad --.:nai. ~ -.r ..... 1 wla ot.•, a taauoua, 
pe d • nr. ~. c. loliolo,1 Directorlll Uai.ui.r Ji:lecn-ice 'f1 al 
._,ler dii, 1'iai90&.ra ai ÎJlftCM&Nă proeewl ~11ft ina-llala
NA '1181 linii dl U'allftl ia Mnal-pid O..W..ţa.-

Ia -riu •• arau oi din rnuU&hb obţ1nuh d1 că_,. 
u~ ■Hu-a-111 ..... ■1oaari a ■aollw. ... l.or dh C.nn■..ţa -• 
oă •NMlll 4A traa.apelrll 1n .. _ cel aa.i 119CH= ta "••l ere.ş 
·~· ~ c, ... R. -n.. ou.,._a-.1ll a.giaa Ilari& pa.d la Sllr. pn11âJ1'1,l.or, Pa acie11• tras•• • •a pNTaaut 1Da11a l&Na ud. l1aU 
<18 1lr■-ld 1lHvl■, rla!Jlbt4 c& 'lll"8rie• al H HH"'" n a1'1• 
11Jd1.-

llaaal• al.ns- au.a, de 20a. b u».11 •11N••l ,1 lS a. 4 
rUt.i!l.oaţU 91 la b•ola dela oaJăt, Jlttllntataa IUIJr:tal •••• u 
3 1 62 • iar 11anaa1a,ul liniai aut, 61 un(l)a, -

!raaeul eşte pnTi&ut 011 ttM •19•111r' •• ,ul 4• ,5 lr:e 
/ a. l, r •-llrada Ouel, pA.d. la IL-d11l leiJla Ku1& , n '1,aa 
"V1t,110l d.♦ 35,7 !te/a. 1. pa tt■TffH 4- ·••Jar, P• B-dal •c1-
aa llut,a,• 

Pe a-llr. C&Nl a clrli pan, c&Na■.-bili are a e-•rr 
12 •• lăţlN, fi 11waai p• • H..ni p.rţiUlle 4a 8 a. UţiT 
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-2-

oele două Unii H vor :t•_. pe JlijloC\ll plrţil 8UJINlliM, la tinaat& 
4e 2,75a atN tntN ae • linit.lor.-

Pawl olii n fi Ullll&jat pt11tX'\l uipana 80U'prli apei spn 
,_ 4reD colector de o,l!()x 0,4<:a. qeaat 1A Qlll Al'f.a11 ii • NurpN 
la oanal,-Pe pe.ftl utrel ..-..ju „ n atttae • naii u id&v& "°' 
ele 15 oa groaiM, peste o• .. n af•aa 1111 aval 4a Di.evit a. 2iî,::;.: 
s.n sro•iu de 12 oa,, oartbN -n uo~n cu 111.i:, 11Uţ Ji „ n o • 
Pe aoeuU tulldaţ1e n n,r &fel& ~1• Oll fallţt INb t pa ob'ora ae ft 
bura pieri sputl fi aawrt. 1n groaiu de 2-4 oa, ,i.. porţiunile 1111.de .._ 
renul eate rniatent AU unda ~v.l. Htt ~rill.1 N n ~ 
fun4&ţi& de piatrl oa. 11&1. aua, 1nal nu-.1 pe llrgiaJ. ele o&te 0,40•• 1111b 
:tieea.re ,1n.i:. -

Distanţa 1ntre finele ou fel).ţ N ft -ţiu ou ban 4e •o~t 
La ourbe M prtTăd auprilulţlrile na"aut,-

~pl a.tezarea 1inelor N Ta Nf&Ce pr,.Jul fU ~le pe ~!;f.1a:r, 
pentru Tiitor ae preTede oa roeturilt cliAtre ,w t!. paa,1 si. H 
cu o e.111&111.une 1.1111ei•11eab1U. ,. 

Pe B-dul '.Reidn& Maria unde exbti o alH centrallt oare r.i fi o„ 
le separată pentru 11.nile de treaai, N Tor qeaa. fiM " ipel" pe iz.. 
veree de stejar.-

Se vor :pm.e 1n operl 4"od4atl f!Atla ,.at1' o ai.D.gllrf. lla1e, 
rllaânând oa. lllterior al H llfeM fi a 4oll& llAJ.t, a■ttel oa 4iataoţa 
între uel.e lini ilpr a! fit de 2 75 ••-

.lft&e.Na ti.ut:!.or "Yl11101I. •• T& t•• po IUi ~ţ 41a 111 ... ~ .. ,.,._ 
tril, la tel oa aoel.a al finelor de tml, Ur Rt _perţilWile ou VMA 
pronzorlu ae n Fe~da nuaai 11n pa.t 4a 1'1•~ 4a ,;> n, P!lala ab 
tro:nrae, Binele Tor f1 tisa11t n tirtoani- 1ntorpaah41- pliai u 
suport din 2 1n 2 trayeree,-

41:lt finele "JueniJC" ou f&llţ ou fi atl• "V1pol" ffr fi "'-" 
prin prooecleul "alwainottralo" aall "tleotrid" pi.A ţopin 1ate:rae41ar&. 

h.utru ■obiabltoriţ da Gale H Tor iJ>trabuinţa aaouuril• adu.N 
dela Oda■a, tlrâ n1o1 o aodit1tare pentN t11lele -. ••ţ ,1 ou ao4U1aări 
pentru tin•I• TY1gnol", , 

Lui& de oontaoţ M ft aeta la 5150a, d.tlllNPl!I- O&PUliu t1Ae1, 
cu 1~olaţ1e dublă taţi de plal,it, ·cablurllt trdveraa.l• 4ln oţel •1Aaat 
de 5 - gro■iM vor t1 fu.ate 111 111.durilo cutlo:at, Clllllurile 4.t anaoraJ 
se prevld „ 611a, di~,-

.l.fH&ft& firului ci-le N Ta tace 1n &ig-u.g, d1etan;a 1:Atre I' 
punotele da ~uzw fiind 1A pural de J5 ••-

1'91ltx'll aotin da eqono11b aecţiu»Aa tiiu1u1 „ oale clin ov.;pzu ■ 'a 
preTll.sut „ 50 ap.-

.Ui-tarea Uniei H Ta tao• 11Ub tenaţ,_ 550 V. , la tnu-eu.i.
rea etrla11 Carol cu &-dul. led.na llatia (lal, U 1~). 
In aoeat punot aoauo dala aulinaţia 4t reclrea&N 4oul oab~ a.r1-
cl 1n oupru! GU sec ,iunet. da 9, 11111,P, fi lllllgi,M& da 356 ai fi ,Ft■~UT 
}40 m • .rar al.1.llentaull separat llAiU• epre lf&ri. ,i. •PN •~ Aerobui
ţi. O a n-eia secţie da a11.Mnare ouprinda r...Uioa,iu 4-pe &-dau Reg11u1 
Ilaria spre depou, precUlll fi 11nila din depou.-

Pierderea de tensiune JlaXilll 1n cazul cel aa1 cletavOJ:"abU ,1 
pentru toarte ecurt! d:arată eate de 20:',-

llltoarcerea CUNntuluJ. ee taoe prin fiAa pbl la punowl. de e.11-
me:itare (km,l iM) , iar de aoolo pbl la aub■taţi& da ""4N•or1·,._ prinu 
un cablu aerian dr oupru ele 95 IIIIIIP• Btcţiuno . 81ntl.a vor fi ■udaq, iar 
le distanţa da l CJ ll . se vor apl1oa leal,turi tranevereal.e din ou.l)l"I.I de 
50 l!lllp . sec ţiune, nituite in 1n1aa flui, La linie dlllal.l M Tor s• 
legături tranavere&l• 1ntre oele douli cl1 1 la ti.eoare 300 a. 41.aţcţ 

Se presintll şi un oaloul da n~14are a pierderi 4'" 1'ena1 
!.ll şine , din care resultA cA &oeaetA pierdere este aub U..S.u "4111■ib1U 
pentru eT1.tarea efectelor d• eleotrollzu , 

V"agomtle ■otoare vor &Te& o •~ ~Na .. -~"t. 
ceea ce bucle ele 1ntoar<tere la oapettl.t li.n11lir, &ie 'tlOII t1 ■v. 2 01111.1 
la dlotanţil. dAt 3 ••, eoart&Jltnt de l •• 1 lungiM latre tall;poen.e da 10,20 
:n., lăţime de 2,2011., !rine ou aer ooap:l'iaat, oapaoita" 6t pe-, 
greatat ea vagom,.lul gol 13 T,, ou daul •t- ,- 4IO D, 111•- ~.-

Troleele vor t1 de tipul aoelon 1ai.Nbll1Aţa11e la T1ll1..- ■v. 
r;;..:;,o de ltan tare ,1 contact h o!rbune.-

Ralaoroil.t vor ti da conatruotie 91.llilari. fi nr ana. gNll.ta\ff 
de a, 5 :, ,!QS.1.a. 

Se prevede oă pe _traeeu Tor circul.a 4 conToaie, iu viteza co•reialA 
Ta ti de 1;,5 Iii/oră .- , 

Figura 5 a, b. Proiectul de construire a liniei de tramvai (1943). Colecţia: AN IC 
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Afara de aceasta putem ridica u:nllltoarele ob1eoţ1ani eerio••• ID 
oontra mut&rei traseului din strada Carol 1n otrada Scarlat TA.rD&T,oa-1 
au fost expuao de Dl.Inginer Ilie llerten&ron,tn 9edinţa oomio1ano1 ,-,.. 
tru modificarea traseului lin.iei do traaTait 

l).Prin mutarea traseului tntr•o atrad& paralel&,Rrtl oaractor 
ooaorcial ou circulaţia slabi a pietonilor,pi&ter• do aoh1a1ţ1o • o~ 
terilor pe aoeastl linie va ecldea.Şoldc:•• ghiu A• 1Q'2Qf Ta avea 
influenţa ne!astl asupra rentabilit&ţiI rinie1. 

2S.19w. traseu este mai l~ ou 361 •• 1l o 
~l~CAo eas tl Itiiij;!re a trase u1 ul nu aduc e~1n„.a~~o-rx.l1lDIU.llt..•Llvlllanb.ltau..J-,i.l!!!J 
es atoritl numai dorin ei de a 00011 atrada prinoipal& Carol i O • 

e cu buc a a s a a ,neoeaar pan r orea p.r • 

i
c au.za pse spaţiului neoeaar 1n dreptul g&roi ,eate „e•a· 

tl a cca.25o metri de garl pe strada traian,ande circulaţia pietonilor 
este extrem de slabi. 

construcţia acestui supliment de linie 1apliol cheltuieli -ri tn 
plus.-

;) .Pe strada ticarlat YArnav aunt u ino oUdiri 1nalte i dooi 
avantaJul log&rei firelor 

termediul r or•x•,41•pare apr=-
~- _ • - ~ vom avea navele de un nual.r -re de •fflP1 h 

4).Peatru întoarcerea garnit:iflîr i• aţaţ1a ter~ ~O&Dolo 
~_ţac§ un drum Jnutll rlrrcillt ___ n qi.a~ de ooa.5o~ -.. ~ri. 
Reziiltl o cheltuiall puţin justi:f'ioatl U energie electrl"ol v.■ara oupU
mentarl a materialului de cale,11&terialului rulant eto.Oheltlliolilo 4 tntreţinere cresc şi ele. • 

5).Prin aşezarea traseului pe otrada Scarlet V&rnav •• 0 m 11 toarte mult posibilitatea prelung1re1 traoolllui pin& la Piaţa ÎnÎop„ 
denţei şi intrarea in port.- •n-

6) .Bucla torainu din ofl'a4a Traian •• .... ~• la 11111111 ,arto „ 
t•renul aparţinln4 o.J.1-ILl.111 11 41n oaua U.pao1 o,-ţ1w.la1 Uai• H 
apropie la ooa., Mtri 4o poronl&l 11,1'•1 Oeut1111ţa.-

7).11■1nele Uoaunah Uonatanţa 41opm 4o 11D o'4IO 11a1 ~•t •• tia• 
ou oanal tip !hlnix,oart abia •Jo.ne peatn oonotruţia 11aio1 •ldl• r 
atrad• Oarol.Lo.n«1ro• traaolLl.ui reol ... er1 proo~•• __. oaati t&ţ 
DOIU 4• aoeaatl şinl,aau oonotruirea liniei Oll t1n• flaol JO ,-noa .._ 
roaabUI. ş1 pavatl ou p1atrl. oub1ol a ott&JIU aoarlat far.•••---• • 
•• r•oomandl. din punct de ved•re teobnio. 

8). Avlnd traseul mai lune, 1nhrYalul tntre va1oaao 4"'1DO -1 ~• ,1 deoi vagoanele vor o1roula oova •1 rar. 
9 .In strada ~carlat Vlrnav linia do 

!talelor oen r o 
~ intenai de oiraţe fi nte ve o e,oari •MJ1cmeu 
Jroari vor 1'.mplideoi. buna atroîilaJtl • 'CNWff.111 • 

lo). Strada Scarlet Vl.rnav f d t'oart• 1np.at& ta -•1• oe.-1, 
aJangând 0,a1ar la lllţiaea de 6,2 •• 1.tntre atrada dtofan oel Ilaro fi anr. 
C1111e Vodll,adiol. 1n i.lledtata apropiere a balelor oentrale, ... ollit& jlroela
bila llrgire a oaroeabilului prin expropierea unui n-ar 4o ,-tra 1ao~o, 
luorll.ri oe ohiar ou !oraali'tlţih alaplifioate ar pre4aoo laUrtliert 1--
:o.ate 1n executarea liniei fi 4eo1 la pimeroa oi 1D haoţ1-•-

In baza oelor de aa1 eue,p&nll la nol11 4hpo■1ţ1aa1,- ... ,...., l► 
crllrile depe strada Scarlet Vtrnav. 

Figura 6. Motivele care au stat la baza respingerii devierii traseului pc Strada Scarlat 
Yarnav. Colecţia : A IC 
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An Episode from Public Transport History in Constanţa: The Tramways 
Captured at Odessa 

(abstract) 

During World War 11, Constanţa was left with a deficient public transportation, as a resuit 
of the requisitions. The city administration decided to establish and run its own transport 
system, using tramways captured at Odessa. Having received enough material în 1942 for 
only one line, it was decided to lay the tracks between the Railway Station and Soveja 
Street, along Carol Street and Regina Maria Boulevard. The line opened on June 20, 1944 
and ran for four months and five days. After King Michael's Coup on August 23, the 
Soviets demanded their property back. The Romanian authorities put considerable effort 
into repairing and retuming the material during 1945. Thus ended the first episode of 
electrica! public transport in Constanţa. 
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