Un episod din istoria transportului in comun din Constanta:
exploatarea tramvaielor capturate de la Odessa'
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“Domnule ministru,

Avem onoare a supune cunostintei Dvs. cd Municipiul Constanta are serviciul de
transport de persoane, in cuprinsul oragului, concesionat Soc[ietdtii] «Sageata»,
care, potrivit contractului in vigoare pana la 1945, trebuie s indeplineasca acest
serviciu cu un numar de 60 de masini-autobuze.

Lipsa de cauciucuri si piese de schimb pe de o parte, iar nevoile armatei
(rechizitiile) pe de alta parte, au facut ca serviciul de transporturi de persoane sa
fie inexistent [...]

Problema transportului de persoane in cuprinsul Municipiului Constanta, se
poate rezolva practic, eftin si repede prin constructia unei lungimi de /5-20 km

construire si de amplasare nu opun o piedica.

Dat fiind cele de mai sus, avem onoare a va ruga sa binevoiti a dispune (si se
intervind locului in drept spre a) a se acorda Primdriei Municipiului Constanta
din liniile disponibile la Odessa 20 km cu vagoanele necesare, constructia si
exploatarea urmand a se face in cadrul intreprinderilor Comunale Constanta.”

Astfel suna solicitarea primarului Constantei, locotenent colonelul Nicolae
Oprescu, trimisd ministrului de Interne general Dumitru I. Popescu la inceputul lunii
februarie 1942°.

Intrarea Romaniei in cel de-al Doilea Rizboi Mondial a avut consecinte
grave asupra transportului in comun cu autobuze din toata fara, cele mai afectate
fiind oragele care se bazau exclusiv pe acestea. In cazul Constantei, daca in luna iunic
1940 societatea Sageata dispunea de 38 de autobuze - dintre care 18 noi, puse in
circulatie la inceputul acelui an —, in februarie 1942 mai avea inmatriculate doar noua
vehicule®, cu care incerca si asigure transportul pe doar doua din cele sapte linii
prevazute in contractul de concesiune®. in conditiile in care procurarea altor autobuze

' Acest articol valorifici in principal informatiile aflate ANIC. Fond Ministerul de Interne. Directia
Exploatarilor Comunale. 1929-1949 [in continuare: ANIC, M/-DEC]. Multumiri domnului
cercetator Nicolae-Adrian Alexe pentru semnalare.

* ANIC, MI-DEC. ds. 105/1941. . 61.

Y Petrica Miu, Ferestre in timp. Istoria transportului public in Municipiul Constanta, Constanta
2009, p. 34-36.

* ANIC, MI-DEC, loc. cit., f. 67.
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putea fi urmati de noi rechizitii in folosul armatei, administratia locald a incercat sa
infiinteze in regie proprie un serviciu de transport in comun electric, exploatat cu
tramvaie”.

Solicitdrii citate i-a urmat un expozeu, trimis pe 11 februarie 1942 de citre
intreprinderile Comunale Constanta Directiunii Exploatirilor Comunale din cadrul
Ministerului Afacerilor Interne. In cuprins era detaliata situatia precari a concesiunii
de autobuze si se concluziona ca, intrucat aceasta nu mai putea satisface cerintele
locale de transport, urma si fie reziliatd sau restransa. in continuare, era exprimata
intentia de a infiinta si exploata trei trasee de tramvai:

1. Tabacaria-Bd. Regina Maria (azi Mamaia)-Str. Carol (azi Tomis)-Str.
Traian-Str. Dimitrie A. Sturdza (azi Revolutiei din 22 Decembrie 1989)-intrarea in
port, cu linie dubla.

2. Anadalchioi-Str. Carol-Str. Stefan cel Mare-Piata Stefan cel Mare (azi
intersectia bulevardelor 1. C. Bratianu si 1 Decembrie 1918), cu linie simpla, partial
dublata.

3. Str. Mihai Viteazul-Str. Stefan cel Mare-Str. Carol-Piata Independentei
(azi Ovidiu), cu linie simpla, partial dublata.

Pentru executarea acestor linii erau solicitate 30 km de sine si 10-15 vagoane
de tramvai, impreuni cu materialul auxiliar necesar®, care urmau s fie repartizate de
citre Presedintia Consiliului de Ministri din “prada de rizboi capturati de la inamic”
in 1941, si anume din disponibilul ce se gasea la acel moment in Odessa’.

Aprobarea de principiu a fost data in aceeasi luna, astfel ca, pe 27 februarie
1942, inginerii Eugen Bota si [lie Mertengren — directorul si respectiv subdirectorul
intreprinderilor Comunale Constanta — au obtinut din partea ministrului de Interne o
delegatie pentru a se deplasa in Transnistria spre a lua in primire §i a transporta in
tard materialele de tramvai ce urmau a le fi repartizate”.

La 14 martie 1942, intreprinderile Comunale Constanta au trimis ministrului
de Interne un referat insotit de calculul de rentabilitate al liniei — estimat la peste trei
milioane de lei anual — lista materialelor necesare si o harta cu traseele liniilor de
tramvai revizuite. in aceasta versiune, care urma a fi supusa definitivarii in Consiliul
de Colaborare al Municipiului Constanta’, numirul traseelor era redus la doud,

* Preferinta pentru tramvaic in locul troleibuzelor a fost argumentati de inginerul Ilic T.
Mertengren, subdirector la intreprinderile Comunale Constanta, in articolul /nfiinfarea tramwaiului
in Municipiul Constanta, Buletinul Oficial al Municipiului Constanta®, 16, nr. 6 din iunie 1943, p.
29-32.

¢ ANIC, MI-DEC, loc. cit., f. 67-69.

7 La intrarea autoritatilor romanc in Odessa au fost gasite, in diverse stadii de degradare ca urmare a
rdzboiului, o retea de circa 250 km de linii si 400 de vagoane de tramvai, dintre care numai
jumdtate functionale. Toate instalatiile si materialele care nu erau necesare nevoilor locale au fost
declarate “captura de razboi”, fiind creat un serviciu special pentru administrarea acestor bunuri (a
se vedea Decretul nr. 1403 al Ministerului Apararii Nationale privind Infiinfarea serviciului de
capturi si recuperari “Odesa”, “Monitorul Oficial”, partea I, an CIX, nr. 296 din 13 decembrie
1941, p. 7758-7759). Tramvaie au fost repartizate la Arad, Chisinau, Craiova si Constanta.

* ANIC, MI-DEC, loc. cit., f. 71.79.

° Abia dupi cinci luni, prin decizia 41.969 din 26 august 1942, publicati in “Buletinul Oficial al
Municipiului Constanta”, 15, nr. 10 din octombrie 1942, p. 12, Primaria Municipiului Constanta a
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executate cu linie dubla: Centru-Tabacirie si Centru-Anadalchioi. Tramvaiele urmau
sd intoarca in Piata Independentei printr-o bucla largéd, ce incepea in dreptul Str.
Negru Voda, prin Str. Traian la ducere si Str. Carol la intoarcere. Calea dubla
continua pe Str. Carol péni la intersectia cu Str. Alexandru Lapusneanu, in cartierul
Anadalchioi. O ramurd se desprindea si pomea pe Bd. Regina Maria pana in dreptul
Str. Onesti din cartierul Tabacdrie. Ambele capete aveau triunghiuri de intoarcere a
vagoanelor'.

Pe baza acestor documente si a referatului favorabil din partea Directiunii
Exploatarilor Comunale, Presedintia Consiliului de Ministri a repartizat Constantei,
la sfarsitul lunii mai, opt vagoane motor, sase remorci, 5 km de linie, 100 de stilpi,
patru km de cablu §i un grup convertitor de tensiune. Ca si cum alocarea redusi nu ar
fi fost de ajuns, trimisul Intreprinderilor Comunale la Odessa a constatat ca Primdria
de acolo — cireia 1 se predasera intre timp tramvaiele capturate si avea tot interesul sa
pastreze ce era mai bun — i-a pus la dispozitie doar materiale invechite sau partial
distruse de riazboi''. in urma unei indelungate corespondente, in Constanta au sosit in
a doua parte a anului 1942 patru vagoane motor §i patru remorci in stare de
functionare, sase vagoane care necesitau reparatii, 150 de stdlpi Mannesmann —
ulterior sporiti cu alti sase, plus trei stilpi cu zibrele si zece din fier profilat dublu T
— circa 6,5 km de cale ferata simpla, dintre care 2,5 km de tip Phoenix (cu sant), iar
restul de tip Vignole (de tren), doud transformatoare de cite 300 kW si doua
comutatoare de curent, impreuna cu alte materiale i accesorii'~. Vagoanele motoare
aveau doud osii cu ampatamentul de 3 metri, ecartament metric, lungimea intre
tampoane de 10,2 metri, latimea de 2,2 metri, frAne cu aer comprimat, capacitate de
60 de persoane si greutate proprie de 13 tone. Cele doud motoare de 40 kW
functionau la tensiunea de 550 V curent continuu. Remorcile aveau dimensiuni
similare si o greutate proprie de 8,5 tone'. Pentru sortarea si repararca acestor
materiale, s-a decis construirea unei remize de tramvai pe terenul din strada lon 1. C.
Bratianu (azi Cilarasilor) nr. 22, cu materiale recuperate de la fosta hald Unirea.
Concomitent, s-a realizat o linie de garaj temporara, in lungime de 850 de metri, intre
calea ferata de la Obor si curtea viitoarei remize, pentru a putea aduce si descarca
vagoanele cu materiale venite de la Odessa'.

La acea vreme, administratia constinteana credea in mod optimist ca remiza

va fi gata pand la | decembrie 1942, iar tramvaiele vor intra in functiune la | iulie
1943". Piedicile birocratice si financiare, iar mai apoi neplicerile rizboiului au
intarziat aceste termene mai bine de un an.

dcsemnat o comisie pentru studicrea detaliati a introducerii tramvaiului, din punct de vedere tchnic
si financiar.

'O ANIC, MI-DEC, loc. cit., f. 82-88.

'""'P.Miu, op. cit.. p. 35.

12 “Buietinul Oficial al Municipiului Constanta™, 15, nr. 10 din octombrie 1942, p. 2 si nr. 11 din
noiembrie 1942, p. 4.

'* ANIC, MI-DEC, ds. 71/1943, £. 80.

' “Buletinul Oficial al Municipiului Constanta”, 15, nr. 11 din noiembrie 1942, p. 3.

'S Ibidem.
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Pentru finantarea primelor lucrari de instalare a tramvaiului, s-a contractat un
imprumut de 60 de milioane de lei la Creditul Judetean i Comunal si s-au obtinut
subventii de 20 de milioane de lei de la Ministerul Afacerilor Interne si 1,4 milioane
de lei de la Primaria Municipiului Constanta'®.

Proiectul remizei de tramvaie a fost inaintat spre aprobare Directiunii
Exploatarilor Comunale pe 27 februarie 1943, si a fost analizat §i agreat de citre
Consiliul Tehnic Superior din cadrul Ministerului Lucrarilor Publice si al
Comunicatiilor in sedinta sa din 1 aprilie. Constructia masura 56x16,6 metri si putea
adaposti 20 de vagoane'’.

Proiectul liniei de tramvai a fost alcituit de cétre inginerul Comeliu Miclosi,
directorul Uzinelor Electrice si al tramvaielor din Timigoara, pe baza materialelor
disponibile la Constanta. in urma studierii rezultatelor obtinute de societatea Sageata,
s-a considerat cd traseul cel mai necesar — si cel mai profitabil — era Gara CFR (cu
bucla intre strazile Scarlat Viarnav, Vasile Alecsandri si Carol)-Str. Carol-Bd. Regina
Maria pani in dreptul Strazii Dorobantilor'®, in lungime de 3.160 metri. Pe Str. Carol
era previzuti linie dubla, cu sine tip Phoenix de 55 kg/m, iar reteaua aeriana urma sa
fie prinsd de case si stilpi Mannesmann. Pe Bd. Regina Maria linia era simpla, cu
sine tip Vignole de 35,5 kg/m, montate pe traverse de stejar, si avea prevazute doua
incrucisdri. Aici, reteaua aeriand urma si fie prinsi de stalpi de beton, executati in
atelierele proprii. Pentru deservirea acestui traseu, erau necesare patru perechi de
vagoane motor cu remorcd, avand o vitezd comerciald de 13,5 km/h'’. Prezentat
Directiunii Exploatarilor Comunale pe 7 aprilie 1943, proiectul a fost aprobat de
citre Consiliul Tehnic Superior in sedinta sa din 6 mai. Acest fapt a fost comunicat
intreprinderilor Comunale abia la 21 iunie™.

Intre timp, pe 15 mai 1943 Primaria Municipiului Constanta a transformat
Intreprinderile Comunale Constanta in Uzincle Comunale Constanta, Regie Publica
Comerciala, avand personalitate juridicd si gestiune autonoma. Acestei structuri
urmau si ii fie subordonate serviciile de apa si canalizare, de salubritate si de
transport in comun’.

Asezarea liniei pe Str. Carol a nemultumit “unii cetiteni mai de frunte ai
orasului”, pe motiv cd ar incurca circulatia §i ca strada ar trebui rezervata
automobilelor, si nu tramvaiului, care urma si fie mutat pe o stradd mai putin
aglomerata. De asemenea, bucla de intoarcere din parcul garii ar prezenta pericol de
accidente pentru cetatenii care ar circula pe acolo. Plangenle au avut castig de cauzi
la primdrie, care a decis pe 2 iulie 1943, cu toatd impotrivirea specialistilor UCC,
mutarea liniei pe Str. Scarlat Varnav (azi Réscoala de la 1907) si a buclei terminus pe

' “Buletinul Oficial al Municipiului Constanta™, 15, I, nr. 10-11-12 din octombrie-decembrie 1943,
p.- 9.

"7 ANIC, MI-DEC. ds. 71/1943_ 1. 96-99.

'" Harta atasata proiectului prevedea doar o incrucigare in dreptul Str. Dorobantilor si bucla finala
in dreptul Str. Soveja.

' ANIC, MI-DEC, ds. 71/1943, f. 79-81.

* Ibidem, f. 75-78.

2! «“Buletinul Oficial al Municipiului Constanta™, 16, nr. 10-11-12 din octombrie-decembrie 1943,
p- 8.
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Str. Traian, in paralel cu liniile CFR. In acest scop, a fost transportata aproape
intreaga cantitate de §ind §i piatrd pentru fundatie care se gdsea pe Str. Carol in Str.
Scarlat Varnav. Alertatd asupra schimbarilor, pe 17 august Directia Exploatirilor
Comunale a trimis un delegat pentru cercetarea faptelor. Acesta a raportat zece zile
mai tarziu, filnd de parere cd nu ar trebui si se aprobe sub niciun motiv aceasta
schimbare si cd sumele cheltuite cu mutarea materialelor ar urma si fie suportate de
cei care au luat decizia fara consultarea forurilor superioare™. Lucririle pe Str. Carol
au inceput la 17 septembrie, dupa ce anterior a fost montatd linia pe Bd. Regina
Maria®, si au fost terminate in primavara lui 1944.

Constructia remizei pentru vagoane a fost finalizata la sfargitul anului 1943.
in ea au fost addpostite si atelierele tramvaielor: de tamplirie, fierdne, lacétuserie,
sudura electrica, ajustaj, rebobinare i unul mecanic. Tot aici a fost mai apoi instalata
provizoriu substatia de convertire a tramvaielor, care a fost alimentatd de la Uzina
electrica a orasului printr-un cablu subteran comandat din Germania. In privinta
vagoanelor, s-a decis renovarea §i modernizarea acestora, caroseriile fiind schimbate
complet, iar usile previzute cu inchidere cu aer comprimat si sciri rabatabile. Cinci
vagoane au fost introduse in reparatie in atelierele proprii, iar alte patru au fost
trimise fabricii Getta, care a reusit si termine primul vagon la inceputul lunii
februarie 1944. Acesta a fost expus publicului pe linia de pe Bd. Regina Maria. Cu
toate eforturile depuse, pand in vara acelui an s-a reusit repararea a doar sapte
vagoane, ramandnd de modemizat 16, intrucit intre timp au mai fost aduse de la
Odessa alte noui vagoane®.

La 19 noiembrie 1943, Uzinele Comunale Constanta au inaintat Directiei
Exploatirilor Comunale programul lucrarilor la exploatarea tramvaielor pe cinci ani,
de la | ianuarie 1944 péna la 31 decembrie 1948, in valoare de 261,4 milioane de
lei®>. Urmau a fi realizate — ceea ce nu s-a mai intamplat:

1. Construirea unei cladiri definitive pentru substatia de tractiune.

2. Construirea liniei simple de tramvai pe Str. Carol pani la intersectia cu
Str. Alexandru Lapugneanu, in lungime de circa 1,7 km.

3. Construirea unei linii de tramvai pe Str. Stefan cel Mare si $os. Mangaliei,
in lungime de 4 km.

4. Dublarea liniei de pe Bd. Regina Maria pe o lungime de circa 2 km i
prelungirea sa pana in statiunea Mamaia. in lungime de circa 3,5 km.

5. Inzestrarea atelierelor cu masini, unelte, pod rulant etc.

6. Repararea si 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 si instalarea unui redresor cu mercur, impreund cu materialele
anexe.

22 ANIC, fond MI-DEC, dosar 71/1943, . 101--112.

* «Buletinul Oficial al Municipiului Constania™, an XV 1, nr. 10-11-12 din octombrie-decembric
1943, p. 9.

 ANIC, fond MI-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 si
spalitor.

10. Construirea unui camin de ucenici.

Tot in toamna anului 1943 a fost stabilitd inaugurarea liniei de tramvai
pentru data de 10 mai 19442(’, insa ulterior a fost amanati, din cauza “evenimentelor
ce s-au precipitat in ultimul timp” - bombardamentele aeriene, impingerea frontului
pe teritoriul Romaniei, evacuarea Crimeei — §i care au schimbat lista de prioritati ale
administratiei constintene’’. Exploatarea tramvaielor a functionat de pe 20 iunie
pand pe 25 octombrie 1944, initial cu doud, iar mai apoi cu patru vagoane de
tramvai’®,

Bombardamentele cu proiectile incendiare din vara acelui an l-au determinat
pe primarul Constantei s dispund, la sugestia directorului UCC, inginerul Eugen
Bota, demontarea scheletului de lemn a zece vagoane care asteptau modernizarea,
precum §i addpostirea intr-un loc sigur a instalatiilor de frdnd si a motoarelor
electrice”. In acelasi timp, a inceput evacuarea surplusurilor materiale si a arhivei
UCC spre Arad, fapt care nu a decurs fara incidente. Un vagon expediat pe 1 august,
continind 6 kilometri de fir aerian de contact evacuat de la Odessa, arhiva
contabilititii, cazierele functionarilor $i alte materiale de valoare, a fost surprins de
bombardamente in gara Urziceni, unde a rimas pana la data de 14 octombrie, cind a
fost preluat de Comandamentul Militar Sovietic al girii Urziceni ca prada de razboi
si expediat la Ismail®.

Conventia de Ammistitiu incheiatd la Moscova pe 12 septembrie 1944
prevedea la art. 12 cid “Guvernul roman se obligd ca in termenele indicate de citre
Inaltul Comandament Aliat (Sovietic) sa restituie Uniunii Sovietice, in desavarsiti
buni stare, toate valorile materiale luate de pe teritoriile ei, in timpul rézboiului”“,
acest lucru presupunind asadar repararea prealabila a tuturor instalatiilor si
materialelor, indiferent de starea de uzura in care se aflau la momentul capturérii.

Predarea serviciului de tramvaie din Constanta s-a ficut in cursul anului
1945. Comisia Aliatd de Control (Sovieticd), a respins ca degradate si a cerut
inlocuirea a 8.762 metri liniari de sind de tramvai, 8 macazuri complete, 48 de stalpi
metalici §i a unor traverse, scule si unelte. De asemenea, 132 de socluri de fonti ce
erau montate la baza stalpilor Mannesmann §i care lipseau au trebuit comandate din
nou la Tumatoriile de Fontd din Bucuresti. In mod bizar, confiscarea vagonului cu
cei 6 km de fir aerian din gara Urziceni nu a fost recunoscutd, iar UCC a trebuit s
returneze a doua oara aceeasi cantitate™”.

* “Gazeta municipald” in fard. Realizdrile administrative. Constanja, “Gazeta municipala”, 12,
nr. 595 din 7 noiembrie 1943, p. 2.

7 Carnet constintean, “Curentul”, 17, nr. 5833 din 14 mai 1944, p. 2.

2 ANIC, MI-DEC, ds. 42/1945, f. 71.

* Ibidem, ds. 7/1944, f. 15.

% Ibidem, ds. 42/1945, f. 71-72.

3 Conventie de Armistitiu intre Guvernul Romdn, pe de o parte, si Guvernele Uniunii Sovietice,
Regatului Unit si Statele Unite ale Americii, pe de alta parte, “Monitorul Oficial”, partea I, 112, nr.
219 din 22 septembrie 1944, p. 6372.

32 ANIC, MI-DEC, loc. cit., f. 72.
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in ceea ce priveste vagoanele de tramvai, pe 10 iunie 1945 Comisia Aliati de
Control a incheiat un act cu autorititile constiantene prin care a impus termene stricte
pentru predarea primelor 14 vagoane de tramvai, in stare bund 100%, fapt care a
presupus lucrari de lacatuserie, timplirie, electricitate si vopsitorie. in acest scop,
directiunea UCC a apelat la diverse sindicate muncitoresti, insd nu a raspuns decat
Sindicatul Marinarilor Civili, care a reusit sa repare in atelierele UCC opt vagoane
motoare si unul de marfa in timp de 10 zile, iar mai apoi sa predea alte patru vagoane
remorci la 15 iulie §i vagonul nr. 10, reficut de fabrica Getta in februarie 1944, la |
august 1945. Celelalte noud vagoane de la Odessa au fost expediate pentru reparatie
in cursul lunii august la uzinele Vulcan din Bucuresti, dupa ce uzinele Malaxa au
refuzat aceasti sarcina’ .

Dupid 15 ani de circulatie exclusivd a autobuzelor, transportul in comun
electric a fost reinfiintat in Constanta pe 5 iulie 1959, cand a fost datd in folosinta
prima linie de troleibuze, intre Gara Veche si Piata Soveja, cu un traseu aproape
identic cu cel al vechii linii de tramvai din timpul razboiului**. Tramvaiele au revenit
in orag abia dupi 40 de ani, pe 18 (20, dupa alte surse) august 1984 fiind inaugurati
oficial linia de tramvai 100, intre gara de clitori §i intrarea in statiunea Mamaia®’. in
prezent, transportul electric in comun din Constanta este complet desfiintat.

 Ibidem, f. 65-69.

M Agerpres, Troleibuse pe litoral, “Scinteia”, 28, nr. 4568 din 7 iulie 1959, p. 3.

35 lon Popovici, Primul tronson de tramvai la Constanta, “Rominia libera”, 42, nr. 12.380 din 21
august 1984, p. 7. Nu ofera data exacta. Andreas Giinther & Sergei Tarkhov & Christian Blank, in
Strassenbahnatlas Ru.. nien 2004: Strassenbahn, O-Bus, U-Bahn, Berlin, Arbeitsgemeinsch.
Blickpunkt Strassenbahn, 2004, p. 57, precizeazi “18 august 1984”. Petrici Miu opteaza pentru 20
august (P. Miu, op. cit., p. 43).
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Figura 1. Planul liniei de tramvai din Constanta. Desenul: Alexandru Danes

a) Portiunea dintre Gara veche (pe locul careia se afla astazi cladirea noud a Tribunalului)
si remiza tramvaielor. Cu linie continua, traseul realizat conform planului aprobat de
minister. Cu linie intrerupta, devierea dorita de administratia constanteana, pe strazile
Traian si Scarlat Varnav.

b) Portiunea din cartierul Tabacarie, pe mijlocul Bd. Regina Maria, cu cele doua
incrucisari (la km 1+500 si km 2+450) si bucla de intoarcere. Linia a fost asezata pe
traseul fostei cai ferate Constanta-Mamaia, care in 1938 a fost scoasa si mutata in afara

aglomerarii urbane, de-a lungul Bd. 1 Decembrie 1918 si Bd. Alexandru Lapusneanu de
astazi.
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Figura 2. Profil transversal al liniei de tramvai in cel mai ingust punct de pe Strada
Carol. Redesenare: Alexandru Danes

Figura 3. Montarea sinelor de tramvai de tip Phoenix pe Strada Carol intre strazile Tudor
Vladimirescu si Decebal, in toamna Iui 1943. Fundatia sinelor a fost realizata din piatra
sparta si nisip cilindrate, iar distanta de 1 m a fost mentinuta cu bare de ecartament.
Colectia: Arh. Radu Cornescu
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Figura 4. Defilare a trupelor germane dinspre Strada Carol spre Piata Carol, circa 1944.
Se observa calea dubla a tramvaiului in pavaj.
Sursa: http://transira.ro/bb3/viewtopic.php?p=136132#p136132
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MINISTERUL LUCRARILOR PUBLICE

Se sprobd
ST L COMUNICATIILOR Elsietrul Lusrfiriler Pudlise
Servioiul Teehmie Buperior #l o Gematnegitler
Sedimta din 6 Mai 1943 g
iy 11,7194

S ILUBNGL UL B $han..

Pregedintie Dl. C. Teodereseu
Membrii presenti Deaiis I.dmdri yCale, T.At s AoChiriewgi,

IJDemtrescu, N.Dumitresom, D, M.H: CoI s C.lotsy,

C.Nknescu, R,Opreanp I.Rarimeeseu, O.D.lqi--. A.llnuu.-

Se ia in examinars proectul pentru inssalsrea umei linii
de #ramval in Municipiul Constanta, ¥rimis de Directiunea Explea-
%irilor Comunale cu sdresa Nr, 280 din 10 Aprilie 194): inregi-
strati la Finisterul _ucririlor Publice ;i 1l Comunicayiiler
sub Fr, 11705 4inm 10 Apriut 1943, -

Din aetele primite rezulwd ¢i Primiria buicipiulni Ou-
ata:z- imimd mavexiale de tramvai dela Odesa, a Imsircime
pe dl, « Ing. C. Hielou Directorul Usineloer Ehcm“ §i 01
tranvaeler 4in Timigodra si invesmeasss m pentru instala-
rea wnei linii de wramvai im Mumistpiwd ta, -

In memeriu se aresd ci din resultadede obtinuse de catwe
actuals socissatke comsesiomard a Awltobuzelor din Censtanmta reese
ca srasenl d» tramspers In cemum cel mai necesar im agel era

Ste: Gawe C, P. R, -S%r. Cavel-B-dul Hegima Maria pisk la 5

rebdnyilor, Pe acest traseu s'a vasu¥ inssalares unei linmid
de wramvai electris, riminied ca wl si se exscube yi albe
1inii,~

Iinis preectati cu un Srasen %edal de 3160 m, lungime

inceps dela gpawe C. F. R, Consbanya unde face ¢ buesli pe
zile Scarlat Viemav, V. Aun-ln oi Cayel, Forneste qot.- o
linie dwblé pe sdr, Carel 1+ 18 o Temifi-
eatie cu ¢ linie simpla u nyu 1s dopoui )noatﬂ in apre-
piere, la Intretdieres Btr. Cawel si I. C, Briésianu iar ¥rasewl
rinclpal. continud on linio simpla r B-dul Regina Maria péni

capitul limiei situas la Intretiierea acestui hulevard ew shr.
Dovebantiler unde sste previsutld ¢ bueld la Intoareers, Pe
unea cu linie = 1& depe B-dul Repima Maris sunt previswte im-
crueigeri la im, 1+ 500 si 2+ 450,

Feech » ve A ¢ albernatied o 1 A
. . 6;.3 . eure poryla-

nea de Carel taarublisl (ka. 0+7ic) o e
D—g.ul erins lnrh (km. 1+1B4) ar 1 oxventatd %ot ou linie sim-
pli.~

Resele minime sunt deo 20m. fm limies ewremtd 4 15 m, la
ruiunm $1 la bucle dela capit, Desliviteatea maxvimd oste de
3,62 % ecartementul linied oste 46 un{l)m, -

Pragoul este previzus ou m nix" ew 'n de
n.l.rnrnanm,p&uh {:. .-32.!‘

"Viwl 35,5 kg/m. 1. pe mvvrn de uo;u-, pe B—dnl

Pe str. Carel a cirei perts carssabili are im pemexe
12 m, latime, §i numai pe e sawrsd pertiune de 8 m. litir
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-2-

o-h dous linii se vor esa pe mijlocul pirtii capesabile, la distempd
e il un?iog'.t 1gurares 11 apei spre
[} e Amena ja W\ As l).
un dren colecetor de O hOx 0y40m, l:::lt in somd -u-uum
hcaul.—l‘-‘o‘n. sl amenajat 56 va agterme un stre “gl
de 1 peste cade se va agess un strat de ‘J“._
hmumulzu..ommnumﬂmudpm 1-0“
Pe aceastd fundatie se ver apesa ginels ocu ts SUD pa cirors se va
bura p 1m~lwl:1uv\niS.nWh'h ..hportlmﬂ-ﬂm"“‘
renul este resisten ente

unds trageul pzvvl.n
fundatia de platré ca mai sus, insi numal pe lirgimi &p olto 0,40m. sud
fiecare gind,-

Distanta intre qunh ocu gany se VA lnvm ou bare de ecartament
La curbe n pu:-ovad 8u] drile necesars
go egezares ginelor se va reface ﬁ:l ;-voh » nisip lar
pentru viitor se prevede ¢a rosturile dintre & L]
cu o emlsiune Tmeabill, -

Pe B-dul Regina Maria unde existé o alee centrald, oare va fi os=
le separati pentru linile de tremwsi, se vor agesa gine "'1 " pe tre=
verse dos:tndar.- % " @ “ﬂ 1e linte,

vor e operd deocamda ele pantrw o singurd
rimdnind oa Witerior sA se ] ia linie, asttel oa &istanta
intre axele m“ﬂmia fie b l.-

1*-.“:..- t din bleca] de ple-
gﬁhr%:l““.unu'mmn:r“'“:‘ ’.pcrgnn:-ccm -~
zoriu se va o 0 .
traverse. Sinele i’f:-'h fixate cu tirfo interpunindu=se plici de

suport din 2 in 2 trayerse,~ i
in pro:::t :ﬁunmm % Nt:l.::t : oake pirznl.::t “mu“
T Q" "o - erme

" Pentru schimbdtorii de gale se vor introb\anta macasurile aduse

dela Odesa, firi nici o modifieare pentru ginele ei gan} §i cu modifieird
pentru ginede !Hpol"

cu izolayle ub1a Tach g pﬂn:‘tc:bﬁxzi. u.SZm..I. & o;o!m x.un

de 5 mm sime vor 1 fixate in zidurile caselor. Cablurile de
se pre de 6mm. -

Agezarea ﬁ.nlui e se va face in zig-zag, distanja inero ?
punctele suspenaiune f£iind in general de 35 m.~

Pentru motive de .omdo seciunea timlui de cale din cupru s'a
previzut de 50 mmp.-

area liniei se va tuo sub tensiunea 550 V., la intretdi
res strisii Carol cu B-dul Mapia (lom. 1d 18a), y -
In acest punct lou:c d:la. ”lnﬁl iulx-odnur:. “‘;‘6 cabludi seriene
ou sec,iune ungimea
G Rl atiaenioust veperas TAll mots Zeapestiv

e spre gard 8] Deroben~-
$i. O a treia sectie de alimentare cupriande ruu!na F“p‘ B-dul Reging
Maria spre depou, g:oc zi linils din d..pou.—

Plerderea une maxind in cazul cel mai defavorabil gi
pentru foarte scurtd duratd este de 20%.-

Lutou‘coroa curentului se fase piln.l la punctul de ali-
mentare (ka.l B4), iar de acolo piud la cub.uvta x.g.m printe
un cablu aerila dr cupru de 95 mmp. secyluna. Sinele ver é‘\
la distanta de 1CO m. se vor aplica leal 1 transversule din oupru a..

50 mmp. secjiune, nituite in inima simel, inie se vor &
legituri trmvor-nlc intre cels dous cdi 1: flecare 300 m. distan

Se prezinti gi un calcul de ve are & pierderi de tensi:
in sine, din care rezultd cid aceastd plerdere este sub limita admiaibili
pentru evitarea afectelor de electrollizi,

Vagoanele motoare vor avea 0 8. platt de conducere
ceea ce bucle de intoarcere la capetele . vor £ ou 2 n{l.
la distangd de 3 m., ecartament de 1 m., lungime Mn e de 10.!0
m., lédyime de 2.20m., fréne ocu aer comprimat, capacitate perscane,
greut:abu vagonului gol 13 T., ou doud metoare & 40 KW. putere

Troleele vor fi de tlzl acelora intrebuinyate la Timigears cu
rzae de lemn tare gi contact cérbune.~

Remorcile vor fi de constructie similard gl ver avea greutates

de 8,5 T poale.
¥revodo ca traseu vor circula 4 convoale, iar viteza comerciasld
1 de 13,5 Oré.-

Figura 5 a, b. Proiectul de construire a liniei de tramvai (1943). Colectia: ANIC
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Afar¥{ de aceasta putem ridica urmiitoarele obiectiuni seriocase iIn
contra mutirei traseului din strada Carol in strada Scarlat VArnav,cari
au fost expuae de Dl.Inginer Ilie Mertengren,in gedinta comisiunei pem~-
$+ru modificarea traseului liniel de tramvail,

1) .Prin mutarea traseului intr'o stradd paralell,fird caracter
comercial cu circulatia slabdi a pietonilor,puterea de achizifie a olMji-
torilor pe aceastddi linie va sciidea, va aves
influenta nefastd asupra rentabilitiiti niei,.

25W. ae

impliiAceas re a trase nu aduce insd nici un avantaj,

ﬂ?zn toritd numai dorintei de a ocoli strada principald Carol gi
)

cu bucla la stayla terminus,necesar¥ pentrud IHNTOATGeTes zasn ;‘g:
57, care din ca psel spayiulul necesar in dreptul glirei,este esa-
t4 1a cca.250 metri de gard pe strada Traian,unde oironfan. Pletoniler
este extrem de slabi,
Constructia acestul supliment de linie impliocd cheltuieli mari tn

plus.- ,
3).Pe strada Scarlat VArna
ajul lo&lreifirelor ANAY

avant

E n INVTERIME. L1
¥ Pemtru intoarcerea garnit statias termin
vor faih i dren TaRti] RSN SKktork Ta Taistats ds o aiopssTagoanele

nu ir
Rezult¥ o cheltuiald pufin justificatd de energie electriox
menters a materialului de cale,materialului ant ote.%d‘:i.:{:l:“znt-
fntretinere cresc gi ele. .

5)ePrin azezarea traseului pe strada Scarlat VArnav ge o mplisd
foarte mult posibilitatea prelungirei traseului pini la Piaga gnd.
dentei gi intrarea fn port,.- pPen-

6).Bucle terminus din strada Traian se glisegte in dund e pe
tomul)u:::t:nm CePeR-ului gi din causa lipsei spagiuiui d:f: [ ]
spropie 1a coca.’ metri de peronul piirei Constanta.-

7).Uginele Yomunsle Consten{a dispun de un stoc limitat de gine
ou canal tip PhBnix,card abia ajung pentru oconstruct{ia liniei dubdle
strada Carol.lungirea traseului reclamii eri proourares umor oantitd
poui de aceastd zinl,l.u construirea liniei ou gine V4 pe partea ob-
rosabild 91 pavatll cu piatrll oudbicl a striisii Scarlat Varmav,seesce mu
se recomand¥ din punct de vedere technioc,

8).Avénd traseul mai lung,intervalul intre vagosane devine mai mare
gi deci vagoanele vor circula ceva mai rar,

9).In strada Scarlat VArnav linia de
elor cen ® in
f.gﬂe intensl de ofiyute §1 alte viﬁti'ﬂo,ou-i stajioneas
¢1 cari vor Impiedeca bunm oirculByIs & TrANVAIL . e
10).Strada Scarlat VArnav fiind foarte in:ugl fn unele loowri,
ajungénd chiar 1a léjimea de 6,2om.l,intre strada “tefan cel Mare gi Str.
Cusa Vod¥,adicl in imediata apropiere a halelor centrale,nseesitil
bila lirgire a carosabilului prin expropierea unui numiir de patru imobile,
luerdri ce ochiar oun torlslitljuo simplificate ar produce ieri fngem-
nate in executarea liniei gi deci lea puneres ei in funojiune.-

In baza celor de mai sus,pdnli le noul disposijiuni,am suspendat iv-
créirile depe strada Scarlat Vla'.'nav. s !

Figura 6. Motivele care au stat la baza respingerii devierii traseului pe Strada Scarlat
Varnav. Colectia: ANIC
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An Episode from Public Transport History in Constanta: The Tramways
Captured at Odessa
(abstract)

During World War 11, Constanta was left with a deficient public transportation, as a result
of the requisitions. The city administration decided to establish and run its own transport
system, using tramways captured at Odessa. Having received enough material in 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 returning the material during 1945. Thus ended the first episode of
electrical public transport in Constanta.
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