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Abstract

Our study follows the history of the 110-year-old tramway in Oradea. This vehicle
was crucial in the development of the city in the 20th century. Using the results of our
latest research we want to complement the other works regarding this issue.

After the first unsuccessful plans of the horse path, a steam based freight rail system
was builtin the city in 1882, preceding the local passenger transport. The first tram started
off in 1906, and this marked the beginning of a success story. We evoke the atmosphere of
this significant event using the articles that appeared in the press of that period.

After its establishment, Nagyvaradi Varosi Vastt Society became the only local
passenger and goods transporting company. Studying the permission deed of the society
we can find out a great deal about the first tram lines and the capacity of the vehicles.

Our study presents the development of the network which was significant in spite
of two world wars and five regime changes. At the same time, we can gain insight into
the work in the remise where not only repairs were made but also complete tram cars
were built, giving birth to the subtype called ,from Oradea”.

Following the articles in the news that describe the changes in the nationalisation
period we also depict the metamorphosis of the city and the transformation of its spirit.
We shortly expound the events that took place in the last two decades and close our study
with the new plans of the local transport company.

We find it imperative to emphasize the importance of taking care of the memories
of our past which help us to lay the foundations of our future.

Keywords: public transport, electric tram, tramline, own construction of trams,

anniversary.

Introducere

Transportul public din Oradea, in special cel derulat cu tramvaiul electric, a reprezentat
incd de la inceputurile sale un factor important pe linia dezvoltarii economice si sociale,
influentand in mod pozitiv definitivarea aspectului centrului istoric si nu numai. Pentru
locuitorii din generatiile anterioare, tramvaiul electric cu clinchetul clopoteilor, ca intr-o
poveste, a insemnat mai mult decat un simplu mijloc de transport. In cadrul manifestarilor
culturale si stiintifice de interes local si regional, organizate de societatea civild, o buna parte
dintre acestia evoca cu nostalgie viata orasului de odinioara, printre amintirile readuse in
atentie fiind prezent si tramvaiul de culoare rosie, galbena sau albastrd, care, cu balansu-i
caracteristic trecea zgomotos pe strazile inguste din centru si de la periferie.

“Muzeul Tarii Crisurilor, hochhauser.ronald@gmail.com.
“ Colegiul National ,Mihai Eminescu”, istvan75n@gmail.com.
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Tn urma cu un deceniu au vazut lumina tiparului dou lucrari de monografie dedicate
istoriei tramvaiului din Oradea’. Interventia noastra a urmadrit realizarea unui studiu de caz
care, bazandu-se pe operele invocate, intentioneaza sa supuna atentiei celor interesati si
pasionati de domeniu, rezultatele in premiera ale unor cercetdri stiintifice intreprinse in
ultimii ani, Tnsa fara pretentia exhaustivitatii. Totodatd, are scopul aducerii unui omagiu la
ceas aniversar, tuturor celor implicati in evolutia transportului public local, cu tramvaiul
electric perceput cu scepticism la inceput de catre populatie, dar indrdagit destul de repede?.

Semnele instituirii transportului pe calea ferata in interiorul orasului

In perioada imediat urmétoare incheierii pactului dualist iau avant economia, comertul
si se aratd nevoia tot mai mare de a se stabili conditiile unui transport public organizat. inca din
1868 presa locald publica proiectul unei cdi ferate cu tractiune hipo, care insa nu s-a realizat
vreodata. Important de retinut este ca in 1870, pe distanta dintre Piata Bémer (azi, Piata Regele
Ferdinand) si statia centrald de cale ferata circula o diligenta trasa de cai, un fel de omnibus.
Trasura publica inchisa transporta intre opt, zece persoane si deservea doar unitatile de cazare
din centrul istoric al orasului, insa nu detinem informatii in legatura cu regularitatea curselor’.

Prima solicitare, avand drept scop construirea unei cdi ferate cu tractiune hipo in
perimetrul orasului, dateazd din 30 septembrie 1872. Ea prevedea realizarea, de catre
concesionarii Eisner Jakab si Hoitsy Gyula, atat a transportului de persoane, cat si a celui
de marfuri. Deoarece proiectul nu a fost finalizat in termenele stabilite in autorizatie, adica
pana la 25 martie 1877, drepturile de constructie au fost retrase. Din linia principald nu
s-a realizat nici mdcar un metru, liniile colaterale edificandu-se doar partial si dupa alte
proiecte, in functie de interesele aristocratiei comerciale si industriale. La 5 august 1879,
investitorii Schlesinger Mor si Csizmadia Géza au finaintat o cerere (a doua solicitare)
Consiliului orasenesc, in care au solicitat autorizatia de constructie pentru o cale ferata cu
tractiune hipo, destinata transportului de marfuri — preferat in raport cu cel de persoane
—, ce urma a se desfasura de la Gara Mare pana la fabricile situate in Subcetate si de-a
lungul paraului Peta, zona industriala de atunci a orasului. La fel ca si in primul caz si
acest proiect a esuat. In anul 1880, Institutul General Maghiar de Credit Funciar (Magyar
Altalanos Foldhitelintézet Rt.) a venit si el cu o ofertd (a treia solicitare). Proiectul siu
prevedea realizarea unei linii ferate ce incepea de la Gara Velenta si se continua pe Calea
Clujului, pana in Piata Templom (azi, Piata Tineretului). De aici, calea urma a se desfasura
spre Targul de porcine. Linia fisi continua drumul pe strada Vamhaz (azi, Sucevei), catre
terminalul aflat in dreptul Fabricii de spirt ,Lipot Briill”. Proiectul a fost aprobat, dupa care
s-a trecut la procedura de expropriere. Pentru realizarea liniei au fost investiti 275 000
florini. Inaugurarea transportului feroviar intraurban a avut loc la 28 august 1882%. Pentru
inceput, serviciul axat in exclusivitate pe transportul de marfuri a fost asigurat cu un numar

! Liviu Borcea, Mihai Apan, Gabriel Moisa (in continuare, se va cita: Borcea si colectivul), De la o statie la
alta, Oradea, Editura Arca, 2006 — prezinta n detaliu antecedentele transportului public de persoane, criticand
birocratia de pe cuprinsul coroanei austro-ungare ca factor ce impiedica dezvoltarea si cresterea economica.
Serviciul de transport marfa de pe cuprinsul orasului, esential din punctul de vedere al existentei companiei
de transport public, este amintit doar in trecere. In schimb, autorii se referd in amanuntime la proiecte care nu
s-au materializat vreodatd. Cartea abordeaza si problematica transportului urban cu autobuzul, a investitiilor
postdecembriste, dar nu contine date despre situatia parcului de vehicule si nici desene de ansamblu ale
acestora. Distingem o lista detaliata a investitiilor din perioada interbelica, un inventar din 1947, precum si
date valoroase cu privire la dezvoltarea energetica a retelei; Nagy Istvan, Pall J6zsef, Zsiros Attila (in continuare,
se va cita: Nagy si colectivul), AlImaban csénget egy picit, publicatie in afara seriei Partiumi fiizetek, 2006 —
volum informativ impartit in capitole care dezvaluie aspecte ale transportului de marfa din oras, ale retelei de
cdi ferate interne si ale parcului de tramvaie electrice. Anexa contine desene de ansamblu ale mijloacelor de
transport. Se remarca seria de harti ce ilustreaza dezvoltarea retelei.

2 O variantd prescurtatd a studiului nostru a fost difuzata de cotidianul Jurnal Bihorean, nr. 6599(82), din 26
aprilie 2016, sub titlul: Minunea de pe strazile orasului — tramvaiul cu clopotei, clinchetind ca intr-o poveste.
Versiunea in extenso, in limba maghiara, 1710 éve indult Gtjara Nagyvaradon a villamos, va fi publicata intr-
unul din numerele viitoare ale anuarului Magyar Mdszaki és Kozlekedési Mizeum (Muzeul Tehnic si al
Transporturilor) din Budapesta.

3 Borcea si colectivul, op. cit., pp. 13-14.

* Colectia Muzeului Tdrii Crisurilor Oradea, Sectia de Istorie, inv. 7692, p. 13.
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de doua locomotive marca Krauss, de catre Calea Feratd de Drum Public, cu locomotive cu
aburi, Oradea Mare S.A. (Nagyvaradi Gozmozdonyu Kozuti Vaspdlya Rt.) - in continuare,
se va cita: CFDPOM. Odatd constituitd, cu toate cd Tn aparentd era incompatibild cu
aglomeratia urband, reteaua a fost exploatatd in beneficiul principalilor consumatori din
zonele industriale ale orasului. Dintre acestea le amintim, poate, pe cele mai importante:
Fabrica de spirt si drojdie ,MoskovitsMor si Fiul”, Fabrica de spirt rafinat ,Léderer si
Kalman”, Fabrica de spirt si drojdie ,Berger Daniel”, Moara cu aburi ,LdszI6”, Fabrica
de spirt si drojdie ,Moskovits Adolf si Fiii”, Fabrica de spirt aerian. La cumpdna dintre
secolele al XIX-lea si al XX-lea, lungimea totald a drumului de fier construit, incluzand aici
si liniile din incinta stabilimentelor industriale, a masurat 6,7 kilometri, iar media lunara
a volumului de marfuri transportat a fost de 33 300 tone. Retele similare au existat si in
alte orase ale Ungariei din imperiul dualist, dar cu o vechime mai mare si cu o lungime ce
depdseste extensiunea retelei oradene, au fost numai cea de la Budapesta si Szeged®.

Primul serviciu de transport urban de persoane

Tn anul 1884 au inceput lucrérile de constructie la prima linie feratd de interes local
din comitatul Bihor, pe ruta Oradea-Beius-Vascdu. Tronsonul cuprins intre Gara Velenta-
Rontdu-Baile Felix a fost inaugurat la 14 mai 1885. Pentru a veni in sprijinul oradenilor si
turistilor, pe relatia Targul de porcine-Gara Velenta si, de aici mai departe, pe linia ferata
vicinald, prestatorul de servicii al transportului de marfuri din oras a introdus, exclusiv
pe perioada verii, transportul de persoane pana la statiunile balneoclimaterice Baile
Episcopale (azi, 1 Mai) si Baile Felix. Conform contractului special incheiat in acest scop
intre CFDPOM, Calea ferata de Interes Local Oradea-Beius-Vascau si Caile Ferate Craiesti
Maghiare, serviciul a fost dat in folosintd la 28 iunie 1896, fiind asigurat, cu schimbul, de
una din cele doud locomotive cu aburi, marca Krauss, amintite anterior®. in 1904, spre
exemplu, pe relatia de referinta au circulat 12 curse dus-intors intr-o zi’. Pana in prezent
nu s-a realizat vreo linie electrificatd care sa duca direct la cele doua bdi —n 1913 unul din
oponentii unui asemenea proiect a fost insusi Consiliul orasenesc®. De altfel, transportul
de pasageri la statiuni este realizat cu autobuze. Nu insistam asupra acestui ultim aspect,
deoarece considerdm a fi un subiect de cercetare viitor!

Electrificarea cailor ferate de transport intraurban. Aparitia tramvaiului electric pe
strazile orasului

Ideea electrificarii liniilor ferate intraurbane a inceput sd-i preocupe pe edili inca de
pe la sfarsitul secolului al XIX-lea. Cointeresat de acest concept a fost si noul proprietar al
serviciului, anume Caile Ferate de Transport Maghiare S.A. ( Magyar Vasdti Forgalmi Rt.) -
in continuare, se va cita: CFTM —, cel care a preluat administrarea transportului de marfuri
si persoane pe cale ferata la Oradea, de la firma Lindheim si Rappaport; un contract in
sensul transportului electrificat a fost incheiat la 8 februarie 1900°. Utilizarea curentului
electric, ecologic in comparatie cu aburul, dar si mai ieftin, a fost gandita la inceput numai
pentru deservirea sectorului de transport marfuri. Prin urmare, unul din proiectele societatii
avizatinlocuirea treptata a locomotivelor cu aburi, poluante pentru mediu, cu locomotive
electrice moderne, linistind in acest fel acea parte a populatiei care era impotriva utilizarii
locomotivelor cu aburi in interiorul orasului'®. Cu timpul, insd, avand exemplul oraselor din
imperiul dualist precum Bratislava, Budapesta, Miskolc, Timisoara, Sopron si Nyiregyhaza
care au introdus deja transportul public cu tramvaiul electric, aceasta si-a aplecat atentia si
in directia unui asemenea deziderat.

> Ronald Hochhauser, Contributie la o istorie a industriei de fabrica la Oradea in perioada 1848-1948, Oradea,
Editura Muzeul Tarii Crisurilor, 2010, pp. 114-117.

¢ Dr. Kubinszky Mihaly, Lovasz Istvan, Villanyi Gyorgy (in continuare, se va cita: Kubinszky si colectivul), Régi
magyar villamosok, Budapest, Budapesti Varosvédé Egyestilet, 2002, p. 308.

7 Vulturul, 1904, nr. 10, pagind nenumerotata.

8 Borcea si colectivul, op. cit.,, p. 15; Tiszantdl, 1906, nr. 177, p. 4; Szabadsag, 1913, nr. 1, p. 7.

9 Szabadsag, 1900, nr. 52, p. 5.

19 Ronald Hochhauser, op. cit., p. 117.
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Fig. 1. Ansamblul depoului de tramvaie, in jurul anului 1970. De-a lungul timpului remiza a fost
extinsd de mai multe ori. In prezent, in locul sau se afla Piata agroalimentara ,Cetate”. (Sursa:
Wolfgang Schreiner)

Autorizatia de constructie pentru electrificarea liniilor a fost eliberatd la 14 februarie
1905, de catre ministerul de resort (Magyar Kiralyi Kereskedelmi Minisztérium). Valabilitatea
documentului a fost stabilita ca fiind pana la data de 31 iulie 1966 inclusiv, cand serviciul
de transport marfuri si de persoane a fost prevdzut a trece in administrarea orasului. Nu
s-a Tntamplat asa, deoarece au intervenit o serie de evenimente istorice, printre care, aici,
nu semnaldm decat schimbadrile de regim repetate! Pentru investitie au fost alocate 2,1
milioane de coroane. Prima lovitura de tarndacop, ca semn de demarare a lucrdrilor, s-a
aplicat pe calea Clujului, in vara anului 1905".

Concomitent cu electrificarea liniilor, societatea fsi schimba denumirea in Calea
Ferata Oraseneasca Oradea Mare S.A. (Nagyvaradi Varosi Vasit Rt.) —in continuare, se va
cita: CFOM. Tot atunci se modifica si statutul societdtii. De ridicarea edificiilor societdtii si
asigurarea intendentei s-a ocupat CFTM. In contul lichiditétilor au fost emise 500 de actiuni,
cu valoarea nominala de 100 000 de coroane pe actiune. latd, cum a perceput evolutia
investitiei unul din reporterii cotidianului Nagyvarad: ... pe zi ce trece forfoteala din jurul
construirii si electrificarii liniilor este din ce in ce mai accentuata. Dupa ce liniile au fost
asezate, centrul de greutate al activitatii s-a mutat la depou unde muncitorii se preocupa
cu realizarea bransamentului”?. De altfel, conform proiectului ansamblul arhitectural al
depoului de tramvaie s-a compus dintr-o remiza cu sase linii, o alta cu doua linii pentru
locomotive, o clddire de birouri si un spatiu de locuit pentru directorul societatii (Fig. 1)'.
De asemenea, acesta dispunea de ateliere si depozite de materiale. Pentru achizitionarea
de vehicule au fost alocate 428 000 de coroane'. Astfel, parcul de vehicule initial dispunea
de: 14 vagoane motor, echipate cu cate doua motoare de 35 de cai putere fiecare; 2
locomotive electrice destinate transportului de marfuri, echipate cu cate doua motoare de

" http://www.otlra.ro/informarecalatori/despreotl/istoriatramvaiului (consultat la 4 mai 2016).

12 Nagyvarad, 1906, nr. 33, p. 4.

'3 Aducem multumiri acelor prieteni de pretutindeni ai tramvaiului, care au Tmbogatit prezenta expunere cu
fotografii din colectia proprie. Am afisat numele lor sub textul asociat imaginilor.

'* Magyar Orszagos Levéltar, fond Z 1641 Nagyvarad Varosi Vastt Rt., 1905-1942 (in continuare, se va cita:
MOL, fond Z 1641), cutia nr. 3, dos. nr. 14, f. 1-7.
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40 de cai putere fiecare; 4 autoutilitare
cu frang; 1 autoutilitard cu naceld, 1
autoutilitara cu scara extensibila'.

Vagoanele motor au fost cumpa-
rate de la fabrica din Gyér a Compa-
niei ,Siemens si Schuckert”. Cu scopul
alimentarii retelei, Uzina Electrica,
din imediata vecindtate, si-a asumat
achizitionarea, exploatarea si fintre-
tinerea echipamentelor generatoare
de curent continuu, in timp ce, CFOM
s-a angajat la construirea unei statii de L
acumulatori. Fig. 2. La bulivar, tramvai, la bulivar! (Sursa: Nagy

Asa cum au relatat ziarele epocii, Istvan)
personalul, controlorii de bilete, vat-
manii au fost selectati din randul populatiei majoritare. Compania a angajat exclusiv
oradeni, devotandu-se sa-i instruiascd, decat sa intre in raport contractual cu strdini sau
cu populatia de la sate. Delegat pentru instructie a fost insusi inginerul sef al investitiei,
Henrik Reichel. Pe la mijlocul lunii februarie a anului 1906, se planificase ca tramvaiele
sa inceapd cursele de probd pe strada F6 (azi, Republicii), insa din lipsa regulamentului
de functionare acestea au iesit din depou abia in primele zile ale lunii martie. La inceput,
inginerul sef, Henrik Reichel a condus personal unul din vagoane'®. Pe traseul cuprins
dintre cladirea Bazarului si statia de cale feratd amplasata la poalele Dealului Viilor, in
prezenta unui public numeros, ,cele trei vagoane motor pompoase, stralucitoare, colorate
in albastru si in galben au duruit, adica au alunecat numai, cu clinchet teribil si cu o
imensd demnitate””. Multimea curioasa se filea, fiind cuprinsd de uimire si admiratie. In
randurile sale s-au nascut repede cateva presupuneri cu privire la ce ar putea insemna cele
trei litere — NVV (abrevierea denumirii in limba maghiara a CFOM) — inscrise pe patrtile
laterale ale vehiculelor. Dezlegdrile amuzante nu au intarziat sa apard: ,marea primejdie a
caii ferate”, ,destinul orasului Oradea Mare”, ,nu sunt periculos”®.

Inaugurarea ,tramvaiului orddean” programata initial pentru 20 martie, iar mai tarziu
pentru 1 aprilie 1906, s-a amanat pana la 24 aprilie acelasi an, din cauza polemicilor create
in jurul preturilor la bilete. Marea zi a fost precedata de o proba generald pe toate liniile,
tramvaiele circuland de dimineata pana seara, conform viitorului orar. Evenimentul a fost
marcat de mai toate cotidianele locale: ,Ce minune! Pe strazile orasului Oradea Mare alearga
tramvaiele. Vehiculele stralucitoare inca sunt pustii. Singurii lor calatori sunt vatmanul si
controlorul de bilete, in tinute civile, fird uniforme. In gatul controlorului se leagina geanta
pentru incasari si suportul pentru bilete, dupa sistemul american”®. Dupa procedurile oficiale
de predare, conducdtorii CFOM au oferit o masa festiva la Restaurantul,Pannonia” (azi,
,Queen Mary”), la care au fost invitati reprezentantii ministerului de resort, ai autoritatilor
locale si personalitati ale vietii publice. La servirea sampaniei a luat cuvantul primarul Rimler
Karoly care a tinut sa popularizeze cu voce tare: ,Oradea Mare e in sarbatoare; orasul a
materializat cea mai recenta descoperire a culturii moderne, un progres pentru cetatenii sai.
De asemenea, s-a imbogatit prin introducerea unui important serviciu care este chemat sa
incurajeze dezvoltarea financiara si prosperitatea locuitorilor”, iar la sfarsitul discursului a
inchinat in cinstea imparatului Francisc losif 1°. Invitatii au petrecut pana dupa-amiaza tarziu.
A doua zi, de dimineatd, a demarat serviciul public de transport cu tramvaiul, spre marea
deceptie a birjarilor care au vazut cu dusmanie acest mijloc de transport modern. Peste tot in
oras, nu au intarziat sa apard si ziaristii pentru a nota, in stil senzational, aceasta intamplare

Nagyvirad Kossuth Lajos-utcza

1> Bihari Naplo, 2016, nr. 80, p. 10.
'® Nagyvarad, 1906, nr. 33, p. 4.

7 1dem, nr. 56, p. 3.

18 Ibidem.

9 Nagyvarad, 1906, nr. 95, p. 5.

20 |dem, nr. 98, p. 2.
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importanta: ,,fn alt oras de provincie, un asemenea eveniment este, poate, minunea minunilor,
dar la noi, unde dezvoltarea face dintr-o data pasi de cateva mile, asa ceva este parca natural,
o aventura pentru care era deja pregatit, de multa vreme, fiecare oradean al locului. Acum,
cand fermecatoarele vagoane motor fac vartejuri pe strazile orasului, se pune intrebarea:
cum ar putea fi inchipuita oare Oradea, aceasta puternica urbe culturala, fara o retea de linii
ferate electrificate?... Vagoanele impodobite cu crengi, au duduit cu clinchet vesel pe strazi
pana pe la ora 22.00, iar la urma de tot, ultimul tramvai a pornit spre remiza” (Fig. 2.)*'.

Vagoanele motor intrate in animatia cotidiand, prezentau urmatoarele caracteristici
tehnice: cadru din lemn montat pe doua osii, doua motoare de 35 cai putere fiecare, viteza
maxima de serviciu de 10-12 km/h. in ideea deplasarii lor in regim de ,du-te-vino” au fost
prevazute cu dubld comanda, la fel ca si cele care circulau la Budapesta, insa s-au dovedit
a fi mult mai confortabile gratie echipamentelor din dotare??. Aveau douazeci de locuri pe
banci din lemn, cate opt locuri pe peroane, cate trei geamuri culisante pe laturile dreapta si
stanga si cate doud usi — niste grilaje rabatabile??. In vederea evitarii accidentarii calatorilor,
de-a lungul tronsoanelor cu linie dubla, grilajele situate pe partea stangd raportat la sensul
de mers, au fost blocate. De altfel, pe peroane a si existat o indicatie in acest sens: in
timpul mersului sunt interzise urcarea si coborarea. CFOM nu isi asuma raspunderea pentru
accidentele rezultate din nerespectarea acestei masuri”**. Din constructie, reostatele de
pornire se gaseau la partea inferioard a cochetelor cabine. Ventilarea vagoanelor se realiza
prin intermediul hublourilor montate in tavan. La capetele de linie vatmanul a repozitionat
troleul-lird, apoi a decuplat bratul regulatorului de mers si s-a deplasat la cealalta cabina
de conducere, pentru a incepe o noud cursa.

Pentru inceput au fost introduse doar trei trasee, numerotate cu cifre, care toate
treceau prin centrul istoric: Statia centrala de cale ferata-Gara Velenta (frecventa vagoanelor
era la cinci minute, fiecare al doilea circula in Velenta); Piata Szent Laszl6 (azi, Unirii)-str.
Teleky (azi, Primariei) — frecventa vagoanelor era la zece minute, cu pornire de la Statia
centrala de cale feratd; Piata Szent Laszl6-Gradina Rhédey (azi, Parcul Nicolae Balcescu)
— a circulat un singur vagon, cu frecventa de zece minute”. Ceva mai tarziu numerotarea
traseelor a fost substituita cu litere.

Pe traseul cuprins intre Piata Templom si Gara Velenta, transportul de persoane s-a realizat
pe vechea linie de transport madrfuri cu locomotive cu aburi, unde se desfasura o activitate
specifica intensa. In acest mod, cele dous tipuri de transport au fost nevoite si coabiteze.

Succesul tramvaiului — evolutia dinamica a serviciului in ciuda tuturor dificultatilor

Reteaua de cdi ferate intraurband s-a dezvoltat cu rapiditate, deoarece, in mod
nesperat, mai noul serviciu s-a dovedit a avea succes. Numadrul vehiculelor din dotare
a crescut si el. Incetul cu incetul, spatiul destinat depoului s-a dovedit a fi prea mic. Prin
urmare, pentru autoutilitara cu naceld si pentru cea cu scara extensibild, compania a
construit un garaj si, de asemenea, a ridicat un depozit de materiale?®. Pana in anul 1909,
parcul de vehicule a fost completat cu 8 vagoane motor achizitionate de la fabrica din
Gy, iar, pana in 1911, cu 6 remorci. In plus, societatea a mai cumparat doua remorci
deschise, destinate a circula pe perioada verii?’.

O prima extensiune a retelei s-a realizat spre zona de sud a orasului. Noua linie a pornit
din Piata Szent Laszl6, a trecut prin strada Kert (azi, Avram lancu), a cotit la stanga pe strada
Szacsvay (azi, Cuza Voda), a continuat pe sirul Szarvas (azi, Mihail Kogalniceanu) si a iesit pe
strada Gillanyi (azi, Dimitrie Cantemir) pana la capatul de linie situat in sirul Banya (azi, tot
Dimitrie Cantemir). In baza documentelor de arhiva studiate, conchidem c& aceastd relatie a

2 Idem, nr. 99, p. 2.

22 |dem, nr. 45, p. 3.

2 Ibidem.

24 Nagyvarad, 1906, nr. 99, p. 3.

% |dem, nr. 64, p. 2.

2% Tiszantal, 1906, nr. 200, p. 4.

¥ Nagy si colectivul, op. cit., 2006, p. 143.
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fost edificatd in mai multe etape, pe parcursul anilor 1909-1911%. Mentionam ca vizavi de
Moara cu valturi ,Emilia” — demolatd in primavara anului 2014, intr-un mod mai mult decat
suspect — s-a construit o rampa de incdrcare®. Astfel, pe o portiune a liniei noi din sirul Szarvas
tramvaiele au circulat in tandem cu garniturile ce deserveau transportul de marfuri.

in altd ordine de idei, consideram relevantd initiativa Consiliului ordsenesc in ce
priveste introducerea curselor de noapte, pe traseul ce ducea la statia centrald de cale
feratd. Printre argumentele sale aduse in acest scop amintim deservirea publicului care
pleaca si soseste cu trenurile de noapte, dar si faptul ca intr-un mare oras precum Oradea
este imposibil ca transportul public sa functioneze numai pana la ora 22. Cu toate acestea,
conducerea CFOM a rdmas intransigentd, deoarece a considerat ca veniturile obtinute de
pe urma unui eventual serviciu prestat, ar fi mai mici decat costurile investite®°.

Evolutia relativ dinamica a serviciului de transport persoane si de marfuri fost stopata
de declansarea Primului Rizboi Mondial. in acea perioadd, in exploatarea societitii se
aflau douazeci si doud vagoane motor, sase remorci inchise, doua remorci deschise, doud
locomotive electrice destinate transportului de marfuri — asa cum am mentionat putin mai
fnainte — sase locomotive si vagoanele de marfd aferente. Din cauza lipsei de piese de
schimb, dar si a personalului de intretinere, plecat pe front, aceste mijloace de transport
s-au deteriorat semnificativ. La sfarsitul conflictului armat se aflau in stare de functionare
doisprezece vagoane motor, iar celorlalte li s-au pastrat doar cadrurile®'.

Un regim pleaca, altul vine!

In perioada interbelica a fost deficitard aprovizionarea cu piese de schimb si cu alte
materiale, astfel CFOM a fost nevoita sa se autofinanteze. Cu munca grea si cu sacrificii,
nu neaparat intr-un mod profesionist, muncitorii societatii au reusit sa reconditioneze toate
mijloacele rulante, mai mult, s-au angajat la constructia de noi vehicule! La inceput au
realizat doar cutii de tramvaie, iar mai tarziu si echipamente electrice dupa modelul celor
existente. Pana in 1940, in atelierul companiei s-au construit sapte vagoane motor si o
locomotiva electrica destinata serviciului de transport marfuri*2. Din pdcate, s-a dovedit
necesard si casarea a doud vagoane motor.

De asemenea, s-a planificat infiintarea unor trasee noi, dar a intervenit Marea Criza
Economica. Asa ca ideile aflate in faza de proiect s-au materializat doar partial. Una dintre
propuneri s-a referit la construirea liniei dintre bazinul de not Pankolits (a fost situat in
perimetrul Parcului Brdatianu de azi) si capatul dinspre str. General Holban (azi, Menumorut)
a strazii Gheorghe Lazar (azi, Episcop Roman Ciorogariu)*. Calea trebuia sa treaca prin Parcul
Traian si str. I.C. Bratianu (azi, Mihai Eminescu) pana la punctul terminus, intersectand linia de
pe Bulevardul Regele Ferdinand, insa conducerea Ministerului Comunicatiilor a avizat traseul,
doar pe o lungime de 1 200 m, pana la aceasta din urma strada. Sinele au fost asezate in 1926,
inspectia tehnica a investitiei s-a realizat in 19273, Cealalta propunere a vizat construirea unei
linii de tramvai care sd inceapa in vecindtatea statiei centrale de cale feratd pana la Episcopia-
Bihor. Desi aceastd idee s-a nascut inca in 1911, avizul pentru demararea investitiei a intarziat
53 apard pana in 1929 cand s-a primit aprobarea pentru un tronson lung de 1 450 m. in prima
etapad s-au construit 1 370 m de linie simpld, de la statia de cale ferata la Podul Fiistos (azi, pasajul
Theodor Nes), predati circulatiei in 1930%. in cea de-a doua etapa linia a fost prelungitd pana
la Moara Doczi, insa numai dupa terminarea celui de-al Doilea Razboi Mondial*. Circulatia

2 MOL, fond Z 1641, cutia nr. 3, dos. nr. 14, anexa ll, f. 1-2.

29 Ronald Hochhauser, Monumente de arhitectura industriald in pericol: moara cu valturi ,Emilia” din Oradea,
in ”“Buletinul Muzeului Stiintei si Tehnicii Stefan Procopiu”, an 'V, 2011, pp. 47-58.

30 Szabadsag, 1913, nr. 88, p. 5.

31 Magyar Orszagos Levéltar, fond Z 1602 Magyar Vastiti Forgalmi Rt. levelezése, 1931-1949 (in continuare, se
va cita: MOL, fond Z 1602), cutia nr. 321, dos. nr. 2293, anexa IIl.E.1.

32 |dem, anexa: III.E.1, IlI.LE.3, IIl.E.5.; MOL, fond Z 1602, cutia nr. 251, dos. nr. 1674, f. 1-2.

3 MOL, fond Z 1602, cutia nr. 321, dos. nr. 2293, anexa .A.4, f. 1.

3 Ibidem; MOL, fond Z 1641, cutia nr. 3, dos. nr. 15, f. 9.

3% MOL, fond Z 1602, cutia nr. 321, dos. nr. 2293, anexa |.A.8.

3¢ Crisana, 1948, nr. 86, p. 7.
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cu tramvaiul cdtre Cimitirul Rulikovszky a devenit
posibila spre sfarsitul perioadei de criza economicd,
prin prelungirea relatiei str. General Mosoiu (azi,
Avram lancu)-Gradina Rhédey (Fig.3.)”. De altfel,
lucrdrile la aceastd extensie au inceput in 1929%.
Din aceeasi relatie trebuia sa mai derive o linie spre
abator, Tnsd Tn ciuda tuturor avizelor obtinute, planul
a fost sortit esecului®.

O modernizare fundamentald la acea vreme
a fost consideratd sudarea aluminotermica a tuturor
sinelor din oras, inceputd in 1927 si care a durat mai
multi ani in sir*’.Tot in perioada aflata in discutie,
pe unele tronsoane linia a fost dublatg, fie si pentru
a facilita scaderea timpilor de urmarire*'.

in urma celui de-al doilea arbitraj
: La izbucnirea razboiului parcul de vehicule
- | numadra douazeci si sapte de vagoane automotor,
sase remorci inchise, doua remorci de vard si
patru locomotive electrice destinate transportului
de marfuri*?. Dintre cele din urma, cea alintata
,Negresa din Bingen”, gratie culorii purtate la sosire,
a fost achizitionata din Republica de la Weimar, inca
in perioada interbelicd, mai precis in 1924%.
Imediat dupd cedarea din 1940 a Ardealului de
Nord catre Ungaria, orasul dispunea de opt trasee. Lungimea retelei de transport in comun avea
19,338 km, iar intreaga retea, impreuna cu cea destinata transportului de marfuri, 41,2 km (Fig.
4)*. Dupa cum se poate distinge din tabel, majoritatea traseelor porneau din centrul istoric,
linia A stabilind legdtura cu liniile G si H! De-a lungul liniilor au fost amenajate cincizeci si
patru de statii si noua bucle de ocolire (Fig.5)*.

Fig. 3. Vagon motor de tip Siemens
surprins pe linia D, in timpul celui de
Al Doilea Rizboi Mondial. in planul
Tndepartat se distige Complexul Vulturul
Negru. (Sursa: Lovasz Istvan)

Fig. 4
T Portiune cu linie | Portiune cu linie | Lungimea totala
rasee N L L
dubla simpla a liniei
Linia A: Piata Szent Laszl6 - Statia 2000 m 200 m 4200 m
centrald de cale ferata
Linia B: Piata Szent Laszl6 - Calea 1000 m 650 m 2650 m
Aradului
Linia C: Piata Szent Laszl6 - Gara Velenta 2500 m 750 m 5750 m
Linia D: Piata Szent Laszl6 - Cimitirul - 1618m 1618m
Rulikovszky (a se revedea Fig. 3)
Linia F: Piata Szent Laszl6 - str. Gillanyi 200 m 2100m 2500 m
Linia G: str. F§ -Strandul municipal - 1250m 1250m
Linia H: Statia centrala de cale feratd - - 1370 m 1370 m
str. Arpad vezér (azi, Stefan cel Mare)
Lungimea totala a retelei: 19 338 m

7 MOL, fond Z 1641, cutia nr. 3, dos. nr. 15, p. 14; Nagyvaradi Naplo, 1933, nr.249, p. 2.

3 MOL, fond Z 1602, cutia nr. 321, dos. nr. 2293, anexa I.A.9.

3 ldem, anexa 1.A.10; MOL, fond Z 1641, cutia nr. 3, dos. nr. 15, p. 14.

40 MOL, fond Z 1602, cutia nr. 321, dos. nr. 2293, anexa |.A.6.

4! Idem, anexa 1.A.2; Nagyvaradi Napl6, 1927, nr. 162, p. 4.

2 MOL, fond Z 1641, cutia nr. 3, dos. nr. 15, f. 1-15.

4 MOL, fond Z 1602, cutia nr. 321, dos. nr. 2293, anexa III.E.2; Locomotiva este expusd pe postamentul de
langa sensul giratoriu din Centrul Civic, in perimetrul nodului de cale ferata din Parcul 1 Decembrie.

“ MOL, fond Z 1641, cutia nr. 5, dos. nr. 44.

4 Kubinszky si colectivul, op. cit., 2002, p. 135.
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Kozlekedési Rt.). O parte
dintre acestea au intrat in
reconstructie, iar restul au
fost folosite ca piese de
schimb*. In 1944, la nivel local se construieste cel mai lung si cel mai modern vagon motor
de pana atunci, dotat cu frane de stationare pneumatice, cu mare succes in randul pasagerilor
(Fig. 6)*. De altfel, izbanda nu a intarziat sa fie definita, in moduri mai mult sau mai putin
contradictorii, si de cotidianele epocii: ,Noul tramvai a devenit preferatul locuitorilor. Miercuri
dimineata, un clinchet neobisnuit a starnit atentia trecatorilor de pe strada F6. Multimea prezenta
si-a indreptat repede privirile in directia sunetului, punandu-si intrebarea: ce fel de creatura
poate fi aceea care in locul clinchetului obisnuit produce un barait ascutit? Chiar atunci a virat
spre Piata Bémer mai noul model de tramvai din oras: un frumos vagon motor, de lungime si
latime comparabila cu cea a modelelor anterioare, dotat cu frana pneumatica. Rotile gresate ale
carpelii matahaloase nu au produs vuiete la cotitura, precum cele ale tramvaielor mai vechi,
ci s-au rostogolit lin spre statie. — la te uita! — a exclamat unul din cetatenii urbei. — Tramvai
echipat cu frane pneumatice! in fata aparitiei neasteptate din statie s-au format mici grupuri care
il priveau precum se priveste vitelul la targ. — Este complet diferit fata de restul!”*. Celelalte doua
tramvaie, de categorie moderng, aflate in constructie au fost terminate abia dupa razboi*®.

Pe parcursul acestei perioade s-a reiterat ideea realizarii transportului feroriar spre cele
doud bai! A fost inchipuita infiintarea unei linii de interes local independente®'. In cele din urma,
s-a prelungit doar linia din strada Gillanyi, pana la Fabrica de bere , Dreher-Haggenmacher”.

In conformitate cu datele statistice, in 1944 materialul rulant al orasului se compunea
din treizeci si trei de vagoane motor, zece remorci, patru locomotive electrice utilizate la

Fig. 5. Reteaua de transport public in 1942: trasee, statii, bucle de
ocolire, lungimi de traseu. Proiectarea noastra a respectat denumirile
strazilor si institutiilor din acea perioada.

4 MOL, fond Z 1602, cutia nr. 320, dos. nr. 2292.

47 Ibidem; MOL, fond Z 1602, cutia nr. 321, dos. nr. 2299.

% MOL, fond Z 1602, cutia nr.320, dos. nr. 2292.

49 ldem, extras din numarul din 14 iulie 1944 al ziarului Erdélyi Néplap.
*0 Crisana, 1947, nr. 26, p. 3.

" MOL, fond Z 1602, cutia nr. 277, dos. nr. 1907, f. 1-12.
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transportul de marfuri, patruzecisi cinci de vagoane
feroviare inchise si altele cinci deschise®. Cele
doud bombardamente ale aviatiei aliate, abdtute
asupra locului, ca si trecerea trupelor romano-
sovietice au provocat pagube mici vehiculelor de
transport public. De suferit insd a avut calea de
rulare, mai ales pe strazile Arpad vezér si Clujului.
Mai mult, trupele germano-maghiare in retragere
au aruncat in aer podul de peste Crisul Repede,
din centrul istoric, pe unde circula tramvaiul>®. A

Fig. 6. Razboiul s-a terminat. Poftiti

in vagoane! Tramvaiul cu indicativul fost afectatd, deci, legdtura de tramvai cu Olosigul.
42 porneste din statia situatd in Piata Destul de serios a fost avariat si Podul Baross (azi,
Malinovszki (mai inainte, Szent LaszI0). Dacia) care nu avea linie feratd. Pentru asigurarea
In anul 2015 autoguvernarea locald a supus  transportului public in aceastd parte a orasului, s-a
aceastd piatd transformarii radicale, dupa gdsit o solutie ingenioasa: un numdar de tramvaie au
bunul séu plac si spre nemulfumirea unei fost tractate pana la statia principala de cale ferata,

mase mari a oradenilor. (Sursa: Makai Zoltan) ijizand linia destinata transportului de marfuri si

podul de cale ferata de peste Crisul Repede din
losia, reparat intre timp. Pentru a se stabili legatura cu linia A, avand capatul chiar la statia de
cale feratd, s-a construit o linie facultativa. in Piata Széchenyi (azi, Parcul Traian) s-a amenajat
o mini-remiza descoperitd, cu scopul gardrii vagoanelor peste noapte®*.

Situatia a fost mult mai grava la Debrecen unde raidul aerian din 2 iunie 1944, asupra
sediului transportatorului urban, a cauzat pagube serioase la materialul rulant. Mai multe
tramvaie si alte tipuri de vehicule circuland pe sine au fost trimise la Oradea, fiind reparate in
atelierele CFOM. Pe langa acest ajutor, la ordinul CFTM, CFOM a transferat la Debrecen trei
vagoane motor, doud remorci si o locomotiva electrica destinata transportului de marfuri®>.

Nationalizarea bate la usa!

Incd Thainte de trecerea proprietdtii private in proprietatea statului, ziarele locale de
limba romand au consemnat ¢4, in ciuda pagubelor provocate de cel de-al Doilea Razboi
Mondial, Oradea se afla in cea mai buna situatie la nivel national, in ce priveste transportul
public de persoane: ,...calea de rulare a fost reparata cu truda si devotament, tramvaiele
circuld pe toate traseele, fara intrerupere. Nici mdcar iarna grea nu a provocat probleme in
trafic! Doar, intr-o mica mdsura, penele de curent au determinat intarzieri pe trasee, motiv
pentru care nu se poate face responsabild sub nicio forma compania de transport®.

Mai multe lucruri se schimba — ne gandim, in primul rand la administratie —, inclusiv
marcarea traseelor cu litere care a fost inlocuitd cu numere. In viata companiei, perioada
este caracterizatd de construirea a doud linii complet noi, de jonctiune cu lunca orasului
sau cartierul de Nord-Vest (astdzi, parte a Cartierului Rogerius). Prima a devenit cunoscutd in
constiinta publica romaneasca sub numele de ,23 August” — zi nationald pand la Revolutia
din 1989. Traseul sau a pornit din Piata Stalin (fosta Bémer), a continuat in spatele teatrului
pe str. Sindicatelor (azi, Moscovei), pana pe str. Torok Ignac (azi, Sf. Apostol Andrei)*”. Acesta
s-a edificat intr-un timp relativ scurt, de doar cateva luni, multumita si faptului cd, desi, putini
ca numar, muncitorii implicati in proiect au lucrat in trei schimburi®®. in ziua inaugurarii
investitiei trei tramvaie nou construite, unul albastru, unul galben si unul rosu — cu aluzie la
drapelul national — au parcurs hurducdind traseul cuprins dintre centru si cartierul marginas,
in uralele celor curiosi. Mesajul transmis populatiei de primarul in exercitiu,Vanyai Karoly,
a scos in evidenta faptul ca noua realizare s-a realizat sub semnul reconstructiei tarii si a

52 |dem, cutia nr. 320, dos. nr. 2292, f. 1-5.

>3 Nagy si colectivul, op. cit., 2006, pp. 83-86.

> Faklya, 1978, nr. 187, p. 2.

5> MOL, fond Z 1602, cutia nr. 320, dos. nr. 2292.
°¢ Crisana, 1947, nr. 50, p. 2.

" Idem, nr. 192, p. 1.

> ldem, nr. 190, p. 3.
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stabilizarii monetare®. Cea de-a doua B
cale isi avea unul din capete la intersectia
strazilor Decebal si Aradului, se desfasura _
spre podul metalic din lunca, str. Karl Marx . _ NG ¥
(azi, Menumorut), str. Eroul Necunoscut- ;
Cimitirul Olosig (azi, Parcul Mihai Viteazul),
cu punctul terminus Gara Mare (Fig. 7)%.
Initial, articolele ziarelor locale titrau cum
ca linia ar urma sd ajunga la Gara Mare
de-a lungul strazilor Karl Marx si Muzeului,
pe un traseu mult mai scurt. Nu stim daca
aceastd variantd a stat vreodata in picioare,
deoarece in stadiul actual al cercetdrilor nu : R Y

o N modernizate, de tip Siemens, surprinse langa
am gasit vreun document care sd o ateste!  imjtiry| Olosig. Era in anul 19741 (Sursa: Lovész
Insd, ce se stie cu sigurantd este faptul ca la  |svan)
inceput, traficul pe relatia construitd a fost
asigurat de vagoane automotor de constructie proprie®'.

La scurt timp dupa nationalizare, compania de transport a intrat in componenta
Intreprinderii Comunale , 12 octombrie”. Cu aceastd mutare, ea si-a pierdut independenta
administrativa pentru mult timp.

In perioada anilor 1950-1960 reteaua de transport in comun avea o lungime total3
de 27,285 km, socotitd a fi cea mai mare de la infiintare. Pe o portiune a sa, de 6 km, se
realiza si transportul prefabricatelor si marfurilor finite de la unitatile industriale din jurul
Cetatii spre Gara Velenta. Printre masurile propuse, de primd importanta s-a considerat a
fi completarea flotei de tramvaie, deoarece cele treizeci si sase de vagoane automotor ale
parcului faceau greu fata cerintelor publicului cdlator, in continua crestere! S-a hotarat
achizitionarea unor vagoane automotor de mare capacitate de tipul EP-V54 (V56), construite
pe patru osii, de la Fabrica de locomotive ,Electroputere” Craiova. Luand in considerare
sistemul lor modern de suspensie, probabil si aspectul de vagon de dormit, locuitorii le-au
poreclit ,Pullman”(Fig. 8). La inceputul urmatorului deceniu au fost achizitionate garnituri
de tramvai, formate din vagon automotor si remorca, de la Intreprinderea de Transporturi
Bucuresti (in continuare, se va cita: ITB)-Fig. 9°%. Productia acestui tip de tramvaie a inceput
in 1956 prin modernizarea vechilor tramvaie de tip ,Thomas-Houston”, dupa care fabrica
din Bucuresti a produs tramvaie noi si le-a denumit Vo58. In urma investitiilor de acest
tip, parcul de vehicule era format din saizeci si trei de vagoane automotor, douazeci si sase
de remorci, cinci locomotive electrice si una diesel destinate transportului de marfuri.**

Fig. 7. Unul din ultimele vagoane motor

..., la fel si perioada schimbatrilor radicale!

Planul de restructurare al orasului demarat in 1965, nu a mai lasat loc liniilor de tramvai
de pe strazile inguste si mai mult sau mai putin intortocheate din centru. In perspectivd, a
devenit necesard improspdtarea parcului, prin procurarea unor tramvaie de capacitate mare,
mai economice. Scopul propus a fost cel de a se asigura un transport in comun ,eficient”, care
sa deserveasca zona de vest de locuinte si de intreprinderi ale orasului, dar si cartierul Nufarul
in devenire, din zona Seleus. Concomitent cu demararea marilor constructii care au dus la
schimbarea fortatd si agresiva a aspectului orasului, incepe si lichidarea succesiva a liniilor
vechi din centru si din imprejurimile sale: a celei care ducea la strand, a celei spre cimitir si
Episcopia-Bihor, a celei din str. Cuza Voda si str. Karl Marx, in cele din urma a celei din str.
Republicii — corsoul de azi. La inceputul anilor 1970, linia care ducea la gara din losia a fost

% |dem, nr. 192, p. 1.

%0 |dem, nr. 258, p. 3.

1 Idem, nr. 277, p. 4.

%2 Nagy si colectivul, op. cit., 2006, pp. 102-103.

% Un exemplar din acest tip se afld in colectia Muzeului de Transport Public ,Corneliu Miklosi” din Timisoara.
%4 Ronald Hochhauser, 100 éve adtak at a forgalomnak a Széles utcai vashidat, in ,A Magyar Muszaki
Kozlekedési Mizeum Evkanyve”, an IV, 2015, pp. 90-97.
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Fig. 9. Primdvara anului 1981: garniturd ITB,
ani, garnitura de tramvai, avand in componentd  circuland spre Zona de Vest (Cartierul Rogerius)
vagonul automotor de tip EP-V54 (cunoscut si  trece in dreptul capdtului Podului Decebal, de
sub apelativul de ,sdgeata rosie”), din directia  pe malul drept al Crisului Repede. Puntea in
losia, sosea in statia de la Sfatul Popular. (Sursa:  sine se afla in proces de demolare, ca urmare a
Karel Bene3) avarierii sale in martie a aceluiasi an®. (Sursa:
Nagy Istvan)

deviata pe str. Aviatorilor. Desi transportul caldtorilor spre cimitir si Episcopia-Bihor a fost
preluat de autobuze, cel efectuat cu tramvaiul in partile centrale a disparut definitiv®. in 1975
este lichidata vechea linie simpla de pe str. Dimitrie Cantemir. in loc s-a construit o linie dubld
— pentru inceput pand la paraul Peta, iar pand in 1979 pana la capatul strazii Nufarului®.
Prima garnitura de tramvai de mare capacitate, mai silentioasa decat anterioarele
si mai economicd, este achizitionata in 1975 de la Fabrica de Tramvaie ,Electrometal” din
Timisoara. In acel an au mai sosit la Oradea alte cinci garnituri similare, menite s& modernizeze
transportul orddean. Incetul cu incetul, intregul parc rulant este inlocuit cu acest model, pe
care constructorul sau la botezat Timis 2 si in care urcarea s-a planificat a se face pe usile din
mijloc, iar coborarea, prin fata si prin spate (Fig. 10). Ca un prim pas sunt scoase din circulatie
tramvaiele vechi, cele cu cadru din lemn, dintre care o parte au mai fost utilizate pe post de
remorca. Pe la mijlocul anilor 1980 din peisajul oradean dispar si ITB-urile. Remorcile acestora
sunt cuplate la ,sagetile rosii” care treptat sunt retrase si ele din circulatie, pana in 1990¢.

in paralel cu demolarea unor trasee mai vechi sunt edificate altele noi. in 1972
este data in folosinta, cu circa doua luni mai devreme fatd de data stabilita, linia din str.
Ostasilor (azi, Corneliu Coposu) pana la Spitalul de Copii (astazi, Spitalul Clinic Municipal
,dr. Gavril Curteanu”). Mai tarziu, aceasta este prelungitd pana la Podul CFR, iar pana in
1982 la fntreprinderea chimicd ,Sinteza”.

Casele particulare din lunca orasului sunt demolate, fiind inlocuite cu blocuri de
locuinte. In continuarea Podului Decebal se deschide bulevardul cu acelasi nume in
directia strazilor Ostasilor si Olimpiadei, prevazut cu un nou tronson de linie de tramvai.
La construirea acestuia s-a utilizat pentru prima datd in oras tehnologia de asamblare
a liniilor din paneluri. Darea sa in folosinta a implicat o serie de modificadri in traseele
existente. Astfel, Tn cea de-a doua jumatate a anului 1986 a intrat in vigoare noua ordine
de circulatie ,optimizata”, in circuit, valabila si azi. Astfel, centrul orasului este impanzit
de un ,inel” parcurs in dublu sens. Tramvaiele semnalizate cu negru circuld in sens orar,
iar tramvaiele semnalizate cu rosu, in sens invers sau trigonometric.

Multumita unitatilor industriale care lucrau la capacitate maxima, ca si numarului
mic de autoturisme personale, la acea vreme tramvaiele au transportat un numdr mare de
cdlatori, timpul lor de urmadrire fiind mai bun decat in cazul autobuzelor. Erau la ordinea
zilei, mai ales in perioada orelor de varf, tramvaiele umplute cu oameni cocotati pe scarile
sale; se circula cu usile deschise (Fig. 11). Acest stil de cadlatorie a condus, uneori, la
producerea unor accidente grave la care a contribuit in mare mdsura si starea tehnica
jalnica a vehiculelor de transport, de constructie oricum slaba. intretinerea ciilor de rulare

% Nagy si colectivul, 2006, op. cit., pp. 91-94.
% |dem, p. 94.
7 Idem, p. 106.
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a fost si ea neglijata din ce in ce mai mult,
mai ales spre finele anilor 1980, stare care,
de asemenea, a provocat nenumarate
deraieri si accidente (Fig. 12).

La inceputul anilor 1990 numele
transportatorului in comun devine Oradea
Transport Local (in continuare, se va cita:
OTL). In acea perioada se desfiinteazi linia
din strada Progresului, sinele de aici sunt
scoase. Ceva mai tarziu se renuntd si la linia
din Calea Clujului, una din cele mai vechi #&&=5 :
din oras. Cu aceasti ocazie a fost pecetluita ~ Fig. 10. Garnitura de tip Timis 2 circuld pe linia
si soarta serviciului de transport marfuri cu 41n 1983. In planul indepdrtat se poate observa
locomotive electrice, cu alte cuvinte a fost turnul bisericii din Cetate si imobilul in constructie

distrus odats pentru totdeauna un sistem cu menirea de a ascunde privirii fortareata de ev
ce functiona din 188269 mediu. (Sursa: Nagy Istvan)

Tramvaiele secolului al XX-lea in secolul XXI

Ca urmare a inchiderii atelierului principal din Timisoara, aprovizionarea cu piese de
schimb pentru garniturile Timis 2 a avut de suferit. Intretinerea neadecvats, ca si lipsa acutd de
fonduri de reparatii a condus la uzura avansata a vehiculelor. Ultima garnitura Timis 2 a fost
retrasa din circulatie in anul 1998. Starea tehnica a caii de rulare a ldsat si ea multe de dorit!

Primavara anului 1994 a marcat un nou inceput in viata OTL: au fost achizitionate din
Germania primele tramvaie rulate, de tip Tatra, cu remorca T4D-B4D. Ceva mai tarziu, mai noii
flote i s-au aldturat, tot in urma unor achizitii, tramvaiele articulateTatra KT4 (Fig. 13 si Fig. 14).

Cu o vechime apreciabild, de circa 20-30 de ani, acestea s-au dovedit a fi

corespunzatoare din toate punctele de vedere unui transport local civilizat, in conditii de
confort si de siguranta mult mai bune fata de cele oferite de Timisuri. De-a lungul anilor
au sosit mai multe asemenea tramvaie, din Magdeburg, Dresda si Berlin, pana ce parcul a
devenit din nou unitar (Fig.15 — Nr.crt. 1-6)%.

e o

Fig. 11. Conditii de transport inumane! Asemenea sardelelor intr-o  Fig. 12. S-a avariat primul tren-
cutie de conserve, muncitorii cdlatoresc inghesuiti in tramvai, de la  tramvai de mare capacitate, cu
locul de munca la domiciliu si invers. Era in anul 1983! Vehiculul ~ zgomot aproape imperceptibil,
a fost surprins in zona strazii Celor trei Crisuri si Clujului unde la  din Oradea. In urma acciden-
inceputul anilor 1970 mai exista bucla de intoarcere a tramvaielor tului in care a fost implicat,
liniei 1. Tn planul indepartat se distinge Dealul ,Ciuperca”. (Sursa:  s-a hotirat imediat casarea sa.
Nagy Istvan) (Sursa: Zsiros Attila)

% |dem, pp. 98-100.
% De-a lungul timpului vehiculele de tip Tatra grupate in Fig.15 s-au substituit periodic. Reprezentarea nu
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Fig. 13. Adusd din Dresda, garnitura de tip
Tatra T4D-B4D strabate strada Independentei,

Fig. 14. Dupad deservirea ani in sir a locuitorilor
Berlinului, tramvaiul articulat de tip Tatra KT4,
transportand caldtorii grabiti. In tara de unde a inregimentat in serviciul orddenilor, soseste in

statia din Piata Unirii. Tn Occident ar fi fost tot o
piesa de muzeu! (Sursa: Nagy Istvan)

venit, Germania, s-ar constitui piesd de muzeu!
(Sursa: Nagy Istvan)

Fig. 15
Nr. | Numar de ordine | Denumire Tip An de Observatie
crt. fabricatie
1. 1-43, 45-46 Vagon motor Tatra T4D 1969-1988
2. 1101-143, 145-146 Remorca Tatra B4D 1969-1988
3. 44 Vagon motor |  Tatra T4D ZR - Dispune de cabind de
conducere la ambele
capete
4. 43-44 " Tatra T4D - Echipat cu plug pentru
zdpada
5. 3 . . - Utilizat la masuratori
6. 203, 204, 206, | Vagon motor Tatra KT4D -
207, 213, 215, articulat
217,218, 224,
226, 227
7. 50-59 p Siemens-ULF 151 [ 2008-2009

Un viitor promitator!

La inceputul anului 2007, edilii au decis achizitionarea a zece tramvaie nou-noute,
cu podea joasd (Fig. 15-Nr.crt. 7). Investitia privind tramvaiele vieneze, de tip Siemens
ULF 151, a Tnsemnat un efort financiar enorm pentru oras, a implicat stabilirea unor
sarcini speciale si multa, multa munca in plus (Fig. 16). Calea de rulare a fost adaptata pe
intreaga sa lungime, de asemenea, s-au creat conditiile pentru intretinerea vehiculelor mai
pretentioase si mai complicate din punct de vedere constructiv’®. La fel ca si in urma cu
mai bine de o sutd de ani, pasagerii au privit admirativ noile mijloace moderne care s-au
integrat repede in peisajul citadin, devenind preferatele locuitorilor. In baza unor proiecte
europene, in cadrul remizei de tramvaie a luat fiinta un laborator de mecatronica, creandu-
se astfel bazele unui sistem modern de intretinere. Concomitent s-a achizitionat un vagon
de masurare si o masina de interventie cu turn. Calea de rulare a fost reconstruita aproape
n totalitate, in zona Centrului Civic au apdrut noi piste plantate cu iarbd, estetice, foarte
la moda in Occident. Aparatele electronice de la macaze, anterior defecte mai tot timpul,
au fost inlocuite. S-a eliminat, astfel, schimbarea manuala a sinelor mobile, practicata mai
multi ani la rand. A fost introdus sistemul de urmadrire al vehiculelor prin GPS, statiile
au fost dotate cu indicatoare electronice de afisare a liniilor si a timpilor de urmadrire.
O noutate considerdm a fi si implementarea sistemului de e-ticketing, a legitimatiilor de
calatorie electronice.

contine si preschimbadrile indicativelor tramvaielor, aferente substituirilor!
0 Varosi Kozlekedés, 2011, nr. 3-4, p. 234.
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Obiectivele urmdtoare ale OTL
includ construirea unor relatii noi care sa
stabileascd legdtura cu zona Universitatii “j#
din Oradea si a Aeroportului International,
precum si finfiintarea unui depou fin
vecindtatea Parcului Industrial din vestul
orasului.

Ganduri de incheiere

Inca de la inceputurile sale, derularea
transportului in comun cu tramvaiul electric
la Oradea s-a constituit ca parte integranta Fig. 16. Primul exemplar din Oradea al flotei
a istoriei de mai bine de 900 de ani a Siemens ULF 151 se findreapta spre cartierul

orasului. Trebuie s includem aici si munca Nufdrul. Reclama de pe caroseria sa nu lasd loc
séréuicioasé si uneori pand la éacrificiu de comentarii: ,Sunt cel mai modern tramvai din
lume si ma bucur sd circul pentru prima oard si
in Romania, la Oradea. Nu sunt singurul, alte
tramvaie vor veni in curand”. (Sursa: Nagy Istvan)

a tuturor celor care sub o formd sau alta
au contribuit la introducerea tramvaiului
in circulatia orasului, la mentinerea si la
devenirea sa’'. Dezvoltarea transportului public, uneori chiar si declinul sau, schimbarile
pozitive si negative au definit in mare mdsurd imaginea orasului, de asemenea, au
reprezentat un factor important in viata de zi cu zi a locuitorilor sai.

Sa ne pdstram trecutul pentru a ne crea viitorul! De acest trecut se leaga vagoanele
motor de tip Siemens, avand cadrul din lemn, vagoanele motor de tip Electroputere, de
tip ITB si de tip Timis 2 distruse in mod constient ori din lipsa cunoasterii reglementarilor
privind protectia patrimoniului cultural national; cladirea remizei de tramvaie din
vecindtatea Cetdtii, reconvertitd in hald agroalimentard; doua locomotive electrice
destinate transportului de marfuri, clasate in anul 2013. Sa facem cunoscut generatiilor
viitoare mostenirea culturald deja distrusd, pe cea inca pdstrata si in cel mai fericit caz
clasatd si protejata prin lege, a Oradiei, oras, de mai multe secole, multietnic, multicultural
si multiconfensional!

" In cateva orase din Romania precum Sibiu, Constanta, Brasov si Resita s-a renuntat la transportul public cu
tramvaiul electric!






