
De la tramvaiul cu cal la cel cu volţi
Cînd poposesc în Bucureşti, 

mulţi turiş ti  din provincie sau 
din lumea largă privesc tramvaiul 
ca pe o curiozitate  — îl fo togra­
fiază sau se plimbă cu el de-a 
lungul şi de-a latul marelui oraş. 
Nu-i de mirare: în foarte  multe 
locuri din Europa sau de pe alte 
continente  tramvaiul a dispărut;  
în plus, vagoanele galbene-roşii  
ale tramvaielor bucureştene sínt 
p r in tre  cele mai elegante şi mo­
derne  din cîte circulă prin marile 
centre  urbane. N-ar fi rău, deci, 
să răsfoim puţin istoria acestui or i­
ginal mijloc de t ranspor t  care a 
evoluat mereu, odată cu progresul 
tehnic . . .

Primele tramvaie, dar  cu cai, 
au apărut  la New York în 1859
— apoi în 1860 în Anglia şi Belgia, 
şi în 1865 în Franţa, unde parizienii 
spuneau liniilor sale «drumul de 
fier american». La Bucureşti,  la 
24 iulie 1868, Consiliul comunal 
primeşte  o cere re  din partea 
cavalerului de Gyra, un ins în t re ­
prinzător, care propunea primă­
riei să înfiinţeze un «drum de 
fier american». Nu se ajunge la 
nici o înţe legere. De-abia în vara 
anului 1871 ziarele publică o ştire 
ce avea să stîrnească interes, ba 
să entuziasmeze pe cei două sute 
de mii de oameni cît avea atunci 
Bucureştiul: primăria a semnat 
actul de concesiune nr. 6495 din 
3/15 iulie 1871, prin care se 
dădea d re p t  lui Harry H uber t  de 
Mérvéé Slade să construiască drum 
de fier american şi să-l exploateze 
vreme de 45 de ani. La 28 decem­
brie 1872 apar în Bucureşti — 
faptul transformîndu-se intr-un fel 
de sărbătoare — primele tramvaie 
cu cai. Spre d isperarea su te lor  
de birjari şi a celor doi mari 
proprietari  de tram care  — un fel 
de trăsuri cu cai, cu cîte 10 locuri 
ce circulau pe trasee  fixe —care 
asigurau pînă atunci t ransportu l  
în comun în Capitală. Intîia linie 
de tramvai parcurge Podul tîr- 
gului de afară, cum i se spunea 
căii Moşilor şi Podul Tîrgoviştei
— calea Griviţei — şi ale căror ca­
pete  se întîlneau în piaţa Sf. 
Gheorghe. Apoi au fost înfiinţate 
liniile: şoseaua Bonaparte — calea 
Călăraşi; Sf. Gheorghe  — Lînăriei; 
Sfîntu Gheorghe — calea Doroban­
ţilor.  Pe linia «cea mare» d intre  
Sfîntu Gheorghe şi Gara de Nord,

circulau la început şapte vagoane, 
«cuprinzătoare a cîte 10 locuri 
fiecare»; era vorba de locuri pe 
bănci, căci în picioare nu se 
circula pe atunci — cînd se ocupau 
locurile taxatorul  punea o tăbliţă 
la scara vagonului pe care scria 
« c o m p l e t» .

S-au constru it  şi s-au exploatat  
20 km de linii de tramvaie cu cai. 
Acest mijloc de t ran sp o r t  a pri­
lejuit în Bucureşti şi apariţia 
primelor tarile fixe de transport,  
precum şi întîile reguli de circula­
ţie. Pricazuri ale primăriei cereau: 
«trăsurile ce vor circula pe drumul 
de fier american să aibă arcuri, 
să fie iluminate noaptea şi să stea 
închise cu sticlă iarna», sau in te r ­
ziceau căruţaşilor sau birjarilor 
care circulau în voia lor pe toate  
străzile, să circule sau să dejuge 
oriunde «că de vor opri şi dejuga 
pe drumul de fier american se va 
face pericol de accidente.» La 25 
iunie 1891 primarul dă prima 
reglementare  largă a circulaţiei 
tramvaielor. în 1883 apar pe 
străzile Bucureştiului cele mai mo­
derne  vagoane de tramvai din 
lume, aduse tocmai din Filadclfia 
— erau în număr de 13 şi puteau 

«cuprinde 12 persoane înăuntru, 
6 pe fiecare peron din faţă şi din 
dărătul pen tru  persoane care fu­
mează».

După 1889 tramvaiul cu cai se 
modernizează — apar vagoane pen­
t ru  iarnă şi pentru  vară, chioşcuri 
în staţii — dar călătorii puteau 
cere să se urce sau să coboare 
în tre  staţii — tramvaiele  erau lu­
minate pe d inăuntru şi pe dinafară, 
aveau cutii de scrisori;  fiecare 
vagon făcea cîte IO curse  pe zi. 
Prin 1893 circulau peste 130 de 
vagoane ce transportau  zilnic
24.000 de călători.

lată, în 1894, t o t  în luna de­
cembrie altă noutate  copleşi toare 
pentru bucureşteni:  apar primele 
tramvaie electrice — purtau nr. 
14 şi circulau în tre  bd. O b o r  şi 
Cotroceni;  existau 8 vagoane — 
m otor  şi 8 remorci.  Prin 1906 
a fost o încercare în Bucureşti de a 
se in troduce un tramvai cu aburi 
— a şi circulat un an în tre  bariera 
Griviţa (Sf. Vineri) şi Gara de 
Nord — dar, folosind cărbune, p ro­
ducea fum, praf şi multă murdărie, 
aşa că bucureştenii  l-au dezavuat. 
Prin 1909 se constituie Societatea

tramvaielor din Bucureşti (STB), 
o societate anonimă care reali­
zează beneficii imense an de an. 
Bucureştiul a fost al unspreze­
celea oraş din lume care a introdus 
tramvaiul electric.  A fost o mare 
dispută şi în Consiliul comunal 
şi în presa vremii în problema 
plasării firului electric: unii cereau 
să fie subteran, alţii aerian. «Cu 
toţii  vedem ce aspect hidos p re­
zintă sîrmele acele sprijinite în 
aer  pe nişte stîlpi imposibil de 
privit» se lamentau adversarii fi­
rului aerian: dar au învins necesi­
tăţile tehnice. Spre deosebire de 
tramvaiul cu cai, cel cu volţi 
n-avea staţii fixe. Cînd ajungea în 
dreptul casei sau străzii sale, pasa­
gerul trăgea de un şnur  un clo­
poţel de lîngă vatman suna şi 
vagonul era imediat op r i t ;  iar 
cînd vroia să se urce,  venea omul 
lîngă linia «electricului», făcea semn 
şi tramvaiul oprea  să-l ia, «că 
de-aia este electric şi are frîne 
bune, ca să oprească şi să pornească 
după voie.» Amuzantă era şi 
această notă din «Gazeta muni­
cipală»: « . . .  era o vreme cînd în 
Bucureşti aveam tramvaie cu cai 
sau mai exact cu un cai pentru  
că o singură gloabă trăgea cutiuţa 
în care se înghesuiau pasagerii, 
faţă-n faţă pe două rînduri.  Un 
bici şi cîteva expresiuni «parla­
mentare» ale conductorului înlo­
cuiau atunci motorul.  Tramvaiul 
cu cai avea un mare avantaj 
(N.R. la început, căci apoi avea 
staţii fixe): oprea  unde voiai tu, 
ba puteai, dacă erai ofiţer, să 
trimiţi  o rdonanţa  să oprească t r a m ­
vaiul pînă ce îşi punea pălăriuţa 
cucoana. Azi avem tramvaie elec­
trice, admirabile ca iuţeală. Insă 
că să ştii unde este o staţie de 
tramvai t rebu ie  să aştepţi un 
vehicul electric, să fugi după el şi 
dacă-l scapi să ţii minte unde a 
oprit.  Cînd eşti în tramvai vat­
manul are genti leţea ca uneori 
să anunţe, cu voce răguşită staţiile 
principale la care opreşte  t r a m ­
vaiul: Carpaţi,  Niţă Stere, Făgă- 
dău, Cinema Aro . . . »  Abia după 
anul 1900 s-au fixat staţii obliga­
torii ,  cu greu şi după aprige 
dispute.

Tramvaiul \cu cai şi cel electric 
au coexistat în Bucureşti mulţi 
ani. în 1911 încă existau în ser­
viciu 1350 cai şi un mare număr
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de vagoane rămase din veacul 
an ter io r  care t ransportau  anual 
35 milioane de călători. în 1928 
se aflau în Capitală doar 6 km 
de linii de tramvai cu cai — «elec­
tricul» se dezvoltă cu repeziciune, 
în 1929 a fost pensionat ultimul 
cal al societăţii de tramvaie. în 
acel an «electricul» rula pe 58 
km. de cale şi t ranspor ta  8 mili­
oane de pasageri pe lună, acest 
mijloc de t ran sp o r t  cunoscînd an 
de an o ex tindere  în Bucureşti. 
După al doilea război mondial 
tramvaiul electric cunoaşte  un 
regres.  Cu vreun deceniu şi jumă­
ta te  în urmă au apărut concuren­
ţii săi — autobuzele care au 
acaparat repede o sumedenie de 
linii de tran sp o r t  în comun. Apoi 
au apărut şi troleibuzele — la Bu­
cureşti în 1949: In t reacă t  fie spus 
în România primele linii de tro le i­
buz au existat în Sibiu pe la 1904, 
iar în Timişoara prima exploatare

organizată a «autobuzelor e lectr i­
ce» sau a «firobuzelor» — cum îi 
spuneau localnicii — se întîmpla 
în 1939. Aşadar, prin deceniul al 
şaselea tramvaiul bucureştean în­
cepea să-şi reducă aportul în t ran ­
sportul citadinilor; au fost chiar 
desfiinţate mai multe trasee,  

aceasta şi din motive de îm b u ­
nătă ţire  a circulaţiei, mai ales în 
centrul oraşului.

Dar au u rm at  anii cînd Capitala 
se dezvolta vertiginos nu numai 
edilitar,  ci şi economic. Apar noi 
şi noi cart iere  de locuinţe — 
adevărate oraşe satelit;  Drumul 
Taberei,  Berceni, Titan Şulea, Mi­
litari. Potenţialul industrial al pri­
mului oraş al ţării se amplifică 
mereu şi se înalţă mari platforme 
industriale — şi aşa este redes­
coperit  tramvaiul. Se construiesc 
noi linii de tramvai pe o lungine 
de zeci de kilometri spre  indus­
trii le din Berceni, Progresul,

Scrumbiile 
din Marea Nordului

ameninţate cu exterminarea  ! O 
bogăţie ce părea inepuizabilă, care 
fusese cîndva una dintre principa­
lele surse de proteine,  riscă să 
devină doar o simplă amintire . 
« Dacă nu se vor lua măsuri de 
protecţie ,  în primul rînd să se 
oprească exploatarea excesivă pe 
mai mulţi ani, ne putem aştepta la 
d istrugerea  tota lă a stocului şi 
chiar la dispariţia speciei ». Ce l-a 
de te rminat  pe directorul Institu­
tului ştiinţific şi tehnic al pescui­
tului maritim din Boulogne-sur- 
Mer să fie a tî t  de îngrijorat?  în 
primul rînd, cifrele, mai mult 
decît edificatoare. în ultimii zece 
ani, volumul pescuitului în Marea 
Nordului n-a încetat  să scadă : de 
la 700.000 t .  de peşte în 1968 
(« producţia » de vîrf a fost atinsă 
în 1965, cu 1.200.000 t .)  s-a ajuns 
în 1976 la numai 170.000 t.,  în 
ciuda perfecţionării  neîncetate  a 
tehnicilor de pescuit.

O primă cauză ar fi deci pescui­
tul excesiv, neraţional,  o compe­
tiţie pe care şi-o dispută cu a r­
doare ţările comunităţii  europene  
şi, în mod special, Marea Britanie, 
Franţa, Danemarca, Germania Fe­
derală şi Ţările de Jos. Urmă­
toarea  cauză este,  de fapt, o conti­

nuare a celei dintîi,  dar cu urmări 
şi mai g rave:  pescuitul puietului,  a 
peştilor nematuri.  Operaţ iunea a 
început destul de recent,  prin 
anul 1960, dar rezultatele sínt de 
pe acum dezastruoase: 169.000 t. 
de scrumbii  t inere,  încă neformate, 
reprezentînd  un număr conside­
rabil de indivizi, aproape trei 
miliarde, au fost extrase fără milă, 
nu pentru a servi la prepararea 
unor conserve scumpe, ci la 
fabricarea făinei şi a uleiurilor 
care intră în compoziţia hranei 
porcilor şi a păsărilor. La ora cînd 
lipsa proteinelor pentru alimenta­
ţia omului a devenit  o problemă 
acută, o astfel de măsură pare o 
aberaţie .  Din 1975, pescuitul scrum­
biilor t inere  a fost interzis. După 
discuţii îndelungate, consumate în 
cadrul reuniunilor asupra d re p tu ­
rilor de pescuit, miniştrii C.E.E. 
au căzut de acord să suspende 
pescuitul scrumbiilor din Marea 
Nordului pînă la sfîrşitul anului 
1978. Nu a fost uşor să se ia o 
asemenea hotăr îre .  Acolo unde 
legile pe te rm en  scurt  ale econo­
miei se opun legilor pe term en 
lung ale ecologiei,  unde creditele 
alocate de unele state  dezvoltării 
pescuitului întrec  cu mult  pe cele

Pipera, Militari; vechile linii se 
prelungesc şi căile de rulare şi 
terasamentele  se înlocuiesc cu 
altele superioare. La uzina «Elec- 
t ro p u te re»  din Craiova şi la Ateli­
erele centrale ITB începe moderni­
zarea trenur i lo r  de tramvai cu 
vagoane şi remorci de mare capa­
citate.  După 1970 au apărut pri­
mele tramvaie silenţioase şi de 
mare viteză, mai întîi importa te ,  
apoi de producţie  românească, 
marile vagoane de t ip  V3A. Mai 
recent,  în ţară a fost profilată 
o uzină pentru construirea de 
vagoane m oderne de tramvai. Iar 
la ora  actuală tramvaiul bucure­
ştean deţine iarăşi ponderea  în 
reţeaua de t ran sp o r t  în comun 
din Bucureşti. îşi va menţine el 
supremaţia în faţa marelui rival 
ce a apărut la orizont — sau mai 
bine spus la subteran — metroul?

I O N  PREDA

■

destinate studiilor de ecologia spe­
ciilor,  divergenţele de opinie se 
manifestă cu înverşunare.

Dacă asupra extinderii zonelor 
de pescuit, a epocilor de capturare  
şi a soartei puietului s-a ajuns la 
un acord, rămîn încă nerezolvate 
cel puţin alte două probleme de 
maximă im portan ţă :  poluarea ma­
rină şi distrugerea  locurilor de 
depunere  a ouălor. Poluarea zone­
lor de coastă ameninţă cel mai 
greu to t  viaţa peştişorilor în for­
mare. Larve de t o t  felul, nu numai 
de scrumbii, mor în cantităţi im­
presionante în Waddensee,  care 
adună o parte  din apele poluate ale 
Rinului. Celălalt factor distructiv 
vizează numai exis tenţa scrumbiei.  
Spre deosebire de alte specii, ea 
îşi depune ouăle fecundate direct 
în apă ; acestea coboară apoi pînă 
întîlnesc nisipul de pe fundul mării. 
Dar, acest nisip este extras adese­
ori pentru nevoile industriei,  pro- 
vocînd d istrugerea  locurilor care 
adăpostesc icrele scrumbiilor. în 
ciuda măsurilor luate pentru  a 
se limita exploatarea  acestor zone, 
dis trugerea  ouălor continuă la adă­
postul derogărilor.

In sfîrşit, ar mai fi de spus că 
proiectele pentru  instalarea cen­
tra le lor  nucleare de mare putere  
riscă să p e r tu rb e ,  de asemenea, 
mediul marin, să contribuie la 
diminuarea catastrofală a s tocuri­
lor. Biomasa scrumbiilor din Ma­
rea Nordului era evaluată în 1975 
la 300.000 t .  Estimările cele mai 
recente  reduc această cifră la cel 
mult  20.000 t .
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