75 DE ANI DE LA INTRODUCEREA TRANSPORTULUI
iIN COMUN ELECTRIC iN CRAIOVA

ALEXANDRU DANES*

Mobilizarea si intrarea Romaniei in cel de-al Doilea Razboi Mondial au
determinat, intre altele, aplicarea masurilor prevazute in Decretul-Lege nr. 139 din
26 februarie 1940 asupra rechizitiilor', inclusiv in domeniul transporturilor. Pentru
multe orase, ridicarea majoritatii autobuzelor a avut urmari semnificative, intrucat
cetatenii nu au mai avut mijloace suficiente si adecvate nici mécar pentru depla-
sarile absolut necesare. Situatia era cu atat mai grava, cu cat armata a ales cele mai
bune autovehicule si, in lipsa pieselor de schimb si a cauciucurilor de rezerva’, un
numir important din parcul de vehicule nerechizitionate era, de fapt, inutilizabil®,
iar putinul care mai ramasese in circulatie era deseori folosit in scopuri militare sau
medicale®. Consecintele din primul an de rizboi au fost raportate de Serviciul
Special de Informatii intr-o nota confidentiala: ,,Dificultati mari au fost intimpinate
in cursul anului 1941 la efectuarea transporturilor, din cauza ca majoritatea mijloacelor
de transport a trebuit sa fie pusa la dispozitia armatei [...] Cardusia mecanica
pe sosele a fost aproape cu totul sistata, din cauza rechizitiondrii autocamioanelor
si autobuzelor™.

Cel mai putin afectate au fost orasele care dispuneau de transport in comun
electric, inutil armatei. Din cele treisprezece centre cu peste 50 000 de locuitori’,
doar oragele Bucuresti, Iasi, Chisinau, Sibiu, Galati, Braila, Cernauti si Timisoara
detineau retele de tramvai electric, ultimele doud municipii avand si linii de
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troleibuz’. In Brasov, exista o cale feratd suburbana pe care operau automotoare si
trenuri cu locomotive cu abur, nsa aceasta servea numai o zona periferica a
orasului®. Aradul, Craiova, Constanta si Ploiestiul aveau transport in comun exclusiv
cu autobuze. In municipiul Craiova acesta trebuia asigurat pe bazi de concesiune
de catre societatea ,,Sageata” din Bucuresti, insa, In conditiile razboiului, la jumatatea
anului 1942, primiria aprecia serviciul ca si inexistent’.

Autoritatile locale si cele de la centru au fost preocupate constant sa asigure

erau foarte limitate, iar livrarile intarziau cu lunile.
Capturile de la Odessa

Rezolvarea problemei a venit de pe frontul de luptd. Dupa o campanie sangeroasa,
Armata Romana a ocupat Odessa, in 16 octombrie 1941. O echipd de tehnicieni,
trimisa de Ministerul de Interne in Transnistria pentru a repune in functiune retelele
edilitare afectate de razboi, a aflat, la Odessa, circa 250 km de linii de tramvai afectate
de bombardamente — cu doud ecartamente: rusesc si metric — si 400 de vagoane de
tramvai in trei depouri, dintre care numai 200 erau in stare de functionare''.

Intr-unul dintre garajele de autobuze ale orasului, au fost gisite opt troleibuze
noi'’. La inceputul acelui an, in Odessa demarase instalarea unei ,,linii experimentale”,
intre Gara principald si Piata Tolstoi, de-a lungul strazilor Pugkin, Deribasivska si
Lev Tolstoi, insa lucrarile au fost intrerupte din cauza razboiului (fig. 1). Parcul de
vehicule a constat din 7 troleibuze de tip ITb—4 si unul de tip SITb—4a, produse la
Fabrica de Automobile din laroslav. Puteau transporta, fiecare, cate 55 de calatori,
dintre care 34 pe scaunele capitonate. Ambele modele aveau un sasiu metalic,
punte dubla pe spate si simpla pe fatd, si masurau 9,32 metri lungime si 2,5 metri
latime. Motorul electric de tip IK-2016 era alimentat la 600 V curent continuu §i
furniza o putere de 74 kW. Spre deosebire de modelul anterior, ATb—4a a primit o
caroserie usor cosmetizatd, cu o structurd metalica in locul celei din lemn. Drept

7 in Cerniuti, serviciul cu troleibuze a inceput la 1 februarie 1939, cu un parc circulant format,
initial, din patru troleibuze MAN. Ulterior ocuparii Bucovinei de Nord, sovieticii au mai adus inca
patru troleibuze SITb—4, care au ramas in folosintd si dupi eliberarea orasului de citre romani. in
Timisoara, serviciul cu troleibuze a fost inaugurat pe 15 noiembrie 1942 cu sapte ,,firobuze” Fiat-
Marelli 635F, livrate din Italia cu o intarziere de peste un an si jumatate din cauza razboiului.

§ Mai precis, industriile din sud-estul orasului si satele sicelene invecinate. Incercarea de a
reintroduce linia 1n oras, dupa ce suferise scurtari repetate in perioada interbelica, a ramas fara succes.
A se vedea: Gruia Hilohi, Alexandru Danes, Jonas Andrés, Calea ferata suburbana Brasov — Satulung,
Brasov, Editura Pro Corona, 2018.

’ MI-DEC, dosar 138/1942, f. 7.

" Motivele fiind cele mai diverse, de la asigurarea productiei de rizboi pani la evitarea
consumului sporit de talpa de pantofi. Aceasta era Inca fabricata din piele naturald, o resursa pretioasa
in acele vremuri, ulterior fiind substituita cu surogate din cauciuc sintetic sau chiar lemn.

" MI-DEC, dosar 130/1941, f. 9.

12 Ibidem.
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rezultat, i-a sporit rezistenta la socuri si i-a scazut masa totald cu 210 kg, viteza
maxima urcand astfel de la 55 la 57,5 km/h" (fig. 2, 3). Fiind incunostintat de
existenta troleibuzelor, maresalul Ion Antonescu a dat mana liberd guvernatorului
Transnistriei, prof. Gheorghe Alexianu, si dispuni asupra lor',

La propunerea ministrului apararii nationale si a subsecretarului de stat al
inzestrarii armatei, s-a infiintat, retroactiv, incepand cu 1 noiembrie 1941, ,,Serviciul
de capturi si recuperari «Odesa», cu sediul la Odesa, sub conducerea unui ofiter
superior, ajutat de personalul necesar cu atributiunile de inventarierea, depozitarea
si evacuarea [la vest de Nistru a] tuturor instalatiunilor si materialelor care nu sunt
necesare traiului si nevoilor trupelor si populatiei, repartizindu-le pe departamente”"”.

Rechizitiile nu s-au limitat doar la nevoile armatei. Conform amintirilor lui
Gherman Péantea, fostul primar al Odessei in timpul celui de-al Doilea Razboi
Mondial, ,,in luna decembrie a luat fiintd la Odessa o altd organizatie militara,
denumitd SCOD, adica Serviciul de capturi Odessa, in frunte cu generalul Vasiliu-
Perju, inginer. Pe baza Jurnalului Consiliului de Ministri, foarte echivoc si incurcat,
generalul Vasiliu declara toate bunurile primariei capturi de razboi: morile, brutariile,
spitalele, tramvaiele etc., adica, de fapt, desfiinta administratia civila [...]. Pe baza
aceasta, generalul Pichi Vasiliu vine intr-o noapte la Odessa, incarca in vagoane 10
(sic!) troleibuze noi, pe care le avea Odessa cu titlu de experientd, si le trimite la
Craiova, fieful politic al generalului. Am protestat impotriva acestui abuz, dar
generalul Vasiliu-Perju mi-a spus cd «noi am vérsat atata sange ca trebuie sa ne
despagubim» si el a mai programat 150 de tramvaie pe care le va trimite in diferite
orase din tara”'®.

In realitate, pe langa troleibuze au mai fost repartizate doar circa 25 km de linii
ferate cu ecartament metric §i cateva zeci de vagoane motoare si remorci de tramvaie
oraselor Arad (14 buciti), Chiginau (17 buciti), Constanta (14 bucati) si Craiova
(12 buciti), impreuni cu o parte din necesarul de fire, instalatii electrice si stalpi'’.

Jaf sau capturi de razboi? Roménia era semnatard a Conventiei de la Haga din
1907, privitoare la legile si obiceiurile razboiului pe uscat, care stipula ca proprie-
tatea privatd din teritoriile ocupate nu putea fi confiscata (articolul 46 din anexa),
cd bunurile oragelor, chiar in cazul in care ar fi fost proprictate de stat, trebuiau

B A se vedea: https:/ru.wikipedia.org/wiki/SITB—4 (accesat la 2 mai 2018). Dimensiunile
vehiculelor diferd de la sursa la sursi. in inventarele craiovene, troleibuzele aveau 9,45 m lungime,
2,55 m latime si 2,65 m indltime.

' In sedinta Consiliului de Ministri din 13 noiembrie 1941, conform stenogramei publicate in
»Stenogramele sedintelor Consiliului de Ministri. Guvernarea lon Antonescu”, vol. V, octombrie
1941 — ianuarie 1942, Bucuresti, 2001, p. 119.

'S Decretul nr. 1403 al Ministerului Apdrarii Nationale privind Infiinfarea serviciului de capturi
si recuperari ,,Odesa”, publicat in ,,Monitorul Oficial”, partea I, anul CIX, nr. 296, 13 decembrie 1941,
pp- 7758-7759.

'8 Gherman Pantea, Triumfil dreptitii. Procesul meu, f.a., conform textului publicat pe site-ul https://
orasulmeuchisinau.wordpress.com/2010/11/15/gherman-pantea-primar-al-chisinaului—1923-1927-1928-1932/
(accesat la 2 mai 2018).

' MI-DEC, dosar 118/1942.
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tratate ca proprietate privata (articolul 56 din anexa) si ca rechizitiile de orice fel nu
puteau fi facute decat strict pentru nevoile armatei de ocupatie (articolul 52 din
anexi)'®. Legea asupra rechizitiilor din 1940 a fost alcituita in acelasi spirit
(articolul 42). La procesul ,,criminalilor de razboi”, judecat de Tribunalul Poporului
in 1946, actiunea a fost calificata drept jaf'’. Gheorghe Alexianu, profesor de drept,
a recunoscut, 1n cadrul interogatoriilor, ca ridicarea bunurilor din Transnistria nu s-a
facut in conformitate cu conventia de la Haga si ca scoaterea tramvaielor din
Odessa a fost ,,0 stupiditate”zo. Pe de alta parte, maresalul Antonescu a considerat c4,
dimpotriva, ,,nu s-a produs niciun jaf in Transnistria” i cd Romania avea ,,dreptul
ocupantului”*'. Conform amintirilor unui colaborator apropiat al acestuia, generalul
Constantin Pantazi, cand s-a semnat decretul de infiintare a serviciului de capturi
maresalul ,,a reamintit felul cuam Romania si-a pierdut tezaurul in 1917 si ca pentru
recuperarea lui a hotarat sd ia capturi din Rusia”, luandu-si raspunderea in fata
istoriei si a neamului romanesc™.

infiintarea regiei publice comerciale craiovene de transport in comun®

In urma deciziilor si aprobarilor date de Ministerul Afacerilor Interne, Serviciul
de capturi, Presedintia Consiliului de Ministri — Sectia Militara, guvernatorul Transnistriei
si primarul Odessei, pe 9 martie 1942, reprezentantii Uzinelor Comunale Craiova
au receptionat, la Odessa, instalatia de troleibuze, in valoare de 13 850 350 de lei,
constand din cele 8 vehicule, un redresor cu mercur si accesoriile sale, armatura
retelei de contact, 80 de stalpi Mannesmann si 85 de socluri din fontd pentru
stalpi**. Aceste materiale aveau citeva lipsuri. Unuia dintre troleibuze — cel de tip
STb—4a, judecand dupa fotografia pastratd — ii lipseau motorul electric si doua
discuri pentru roti cu cauciucurile lor. Ulterior, i s-a adaptat motorul demontat de la
un tramvai. Niciun vehicul nu avea acumulatorul portativ, iar statiei de redresare 1i
lipseau doi transformatori®’.

Pentru a obtine o parte din materialele necesare si a perfecta la fata locului
preluarea retelei repartizate de tramvaie, directorul Uzinelor Comunale, inginerul
Ion Negus, s-a deplasat la Odessa, in doud randuri, in cursul lunilor iulie §i august

'8 A se vedea: avalon.law.yale.edu/20th_century/hague04.asp (accesat la 24 iulie 2018).

1% Marcel-Dumitru Ciuca (ed.), Procesul Maresalului Antonescu. Documente, vol. 1, Bucuresti,
Editura Saeculum I1.O., Editura Europa Nova, 1997, pp. 170-171.

2 1dem (ed.), Procesul Maresalului Antonescu. Documente (ancheta procesului), vol. 1lI,
Bucuresti, Editura Saeculum L.O., 1998, p. 456.

2! Marcel-Dumitru Ciuca (ed.), Procesul..., vol. I, p. 207.

22 Constantin Pantazi, Cu Maresalul pand la moarte, Bucuresti, Editura Publiferom, 1999,
pp- 149-150.

» Legat de subiect, a se vedea si Serban Patragcu, O incercare de modernizare a Craiovei din
vremea celul de-al Doilea Razboi Mondial: Serviciul de tramvaie si troleibuze, in ,,Arhivele Olteniei”,
Serie Noua, nr. 23/2009, Bucuresti, Editura Academiei Roméane, 2009, pp. 173—-180.

2 MI-DEC, dosar 138/1942, ff. 2-3, 58-62.

% Ibidem.
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1942. Concomitent, a tratat si chestiuni litigioase, cum ar fi obtinerea a patru
cauciucuri de rezerva ale troleibuzelor, retinute de primaria din Odessa, repararea
pavajelor deteriorate in urma demontarilor sau inlocuirea vagoanelor de tramvai
obtinute, care fusesera folosite ca baricade pe strazi in 1941 si erau degradate, cu
unele functionale™.

Materialele de tramvai au fost receptionate in 15 august 1942. S-au primit
11 vagoane de tip belgian cu ecartament metric in diverse stadii de uzurd, dintre care
doud transformate in remorci, prin demontarea motoarelor. Fiecare avea 10,7 metri
lungime, 2,2 metri latime, ampatament de 3,05 metri, 25 de locuri pe scaune si usi
care se inchideau manual. Pe noud dintre ele, erau montate cite doud motoare
electrice de 50 kW, alimentate la 600 V. De asemenea, s-au mai primit un vagon
remorcad, deschis la capete, de 8,4 metri lungime si 2,2 metri latime, cu 24 de locuri
pe scaune, apoi 80 de stilpi Mannesmann cu socluri de fonta, 36 de stalpi de alte
tipuri, 3 700 de metri de fir din cupru uzat, aproape 4 700 de metri liniari de sine
Phoenix si Vignole, precum si sase ace de macaze. Costul acestor materiale, inclusiv
demontarea si transportul, a fost de 11 810 910 lei®’.

Intre timp, la 29 iulie 1942, Consiliul Tehnic Superior din cadrul Ministerului
Lucrarilor Publice si al Comunicatiilor a dezbatut proiectul pentru executarea lucrarilor
si instalatiilor necesare infiintarii unui serviciu de transport in comun cu troleibuze
si tramvaie, propus de specialistii craioveni*®. In urma analizei profitabilitatii vechilor
trasee de autobuze si a necesitatilor concrete, s-au stabilit trei linii care sa lege bariere
diametral opuse ale orasului, trecand prin centru, respectiv doud magistrale nord-sud,
operate cu troleibuze, si o magistrala est-vest, operatd cu tramvaie (fig. 4):

— Linia I: Gara CFR — Centru — Cartierul Cazarmilor (Spitalul Militar)

— Linia II: Parcul Bibescu — Centru — Bariera Amaradiei (Scoala Normald)

— Linia III: Bariera Brestei — Centru — Bariera Bucuresti, cu o ramura spre

Gara CFR.

Strazile de pe trasee, cu mici exceptii, erau pavate sau in curs de pavare si
aveau canalizare. In prima etapi, urma si fie realizati doar linia I in totalitate si
linia II intre parc si centru. Depoul si atelierele urmau sa fie infiintate ori in Piata
Chiriac, unde exista un teren liber de 9 800 m?, ori in cladirile serviciului de salubritate
al municipiului, situat pe Calea Bucuresti nr. 3, pe un teren de aproximativ 10 000 m?,
cu o fatada spre Calea Bucuresti si alta spre Strada Stefan cel Mare. Intreg proiectul
avea un cost estimat de realizare de circa 40 de milioane de lei §i se sconta pe un
profit anual din exploatare de circa 2,9 milioane de lei®.

Pe langd o serie de observatii tehnice, Consiliul Tehnic Superior a fost de
parere sa se renunte la exploatarea cu tramvaie, ca fiind nerationald si neeconomica,
si s se foloseascd exclusiv troleibuze. De asemenea, a recomandat construirea

2 Ibidem, ff. 18-19.
2 Ibidem, ff. 62—64.
B Ibidem, ff. 7-13.
2 Ibidem.
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garajelor in piata Chiriac, intrucat transformarea vechilor cladiri ale salubritatii ar fi
putut pune probleme de stabilitate si rezistenta’.

In cele din urma, autoritatile craiovene au ales localul din Calea Bucuresti.
Avantajele avute in vedere erau apropierea de uzina electrica a oragului si situarea
centrald fata de liniile de transport proiectate. Serviciul salubritatii, a carui existenta
in centrul orasului devenise improprie, a fost mutat in cladirile fabricii de paste
fainoase ,,Concordia”, din Calea Brestei nr. 95, care a fost achizitionata de primarie
in 1943 cu 15 milioane de lei’'. Constructiile existente in Calea Bucuresti au fost
adaptate noilor cerinte de catre Antrepriza ,,Dalla Barba & Peresutti”*. Astfel, parterul
cladirii administrative a fost transformat intr-o sald mare, capabild sa adaposteasca
noua troleibuze, si i s-au adaugat doua ateliere mecanice pe laterale. La etaj, spatiul
a fost recompartimentat in trei camere pentru birouri, un hol, o camera pentru soferi,
una pentru taxatoare si o baie cu dusuri si closete. Un alt corp de cladire a fost
modificat sd adaposteasca atelierele de vopsitorie, lemnarie §i tapiterie, cu o magazie
de lemne si scanduri la etaj>.

Lucrarile de montaj fiind avansate, pe 10 octombrie 1942 Primaria Munici-
piului Craiova a luat decizia infiintarii unui serviciu public de transport in comun de
persoane, cu troleibuze si tramvaie, organizat sub forma de Regie Publica Comerciala
in cadrul Uzinelor Comunale Craiova. Serviciul Contencios Municipal era delegat
sd contacteze reprezentantii societatii ,,Sageata” Tn vederea rezilierii contractului de
concesiune a transportului in comun cu autobuze®*. In patrimoniul noii regii au fost
trecute imobilul din Calea Bucuresti nr. 3 si materialele primite de la Odessa.

Inaugurarea si dezvoltarea serviciului de ,,trolleybuze”

Noul mijloc de transport a fost inaugurat in dimineata zilei de 9 mai 1943,
cand au fost date in folosintd garajele troleibuzelor si linia Centru (Prefecturd) —
Gara™. In prezenta primarului, gen. Dumitru Popescu — totodati in calitate de
presedinte al Regiei Publice Comerciale a Uzinelor Comunale din Craiova — si a
membrilor regiei, in frunte cu directorul, ing. Ion Negus, s-a efectuat un serviciu
religios, urmat de un scurt discurs de mulfumire al primarului §i de citirea unei
telegrame adresate maresalului Ion Antonescu cu acest prilej — in limbajul epocii:

3 Ibidem, ff. 13-15.

3! Ibidem, ff. 24-42. Astizi, sediul Companiei de apa Oltenia.

32 Ibidem, ff. 65, 69.

33 Ibidem, dosar 61/1944, £. 9.

3% Decizia nr. 406/28.413 din 10 octombrie 1942, publicatd in ,,Buletinul Oficial al Municipiului
Craiova”, anul III, nr. 13—15, 15 octombrie — 30 noiembrie 1942, pp. 4-5. A se vedea si MI-DEC,
dosar 134/1942, unde decizia are numarul gresit 407.

35 Punerea in circulatie a troleybuzurilor la Craiova, in ,,Universul”, anul LX, nr. 129, 14 mai
1943, p. 6.
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»Astdzi, Duminica, 9 Mai 1943, orele 8 dimineata, Uzinele Comunale din
Craiova au pus in functiune trolleybuzele atribuite capitalei Olteniei, prin inalta
hotarare a Conducatorului statului Intregitor de tara.

Primul géand al nostru si al craiovenilor, in fata acestei fapte de ridicare a
nivelului de viatd al orasului nostru romanesc, se indreapta catre Domnia-Voastra,
pentru a va exprima adanca recunostintd, devotament desavarsit si integrare sufle-
teasca totald la opera mareatd pe care o infaptuiti pentru un viitor mai bun, legat de
traditia nationald a Romaniei.

Sa traiti, Domnule Maresal!”.

Alte telegrame au fost adresate generalilor Dumitru 1. Popescu, ministru de
interne, si Constantin Z. ,,Piki” Vasiliu, subsecretar de stat al politiei si
jandarmeriei (fapt care ar veni iIn sprijinul banuielior lui Gherman Pantea
referitoare la rolul decisiv al acestuia in aducerea troleibuzelor la Craiova)®®.

Dupa aceastad solemnitate, primarul si Consiliul de Administratie al regiei au
parcurs, intr-unul dintre troleibuze, tot traseul pand la gara, ,plitind biletul”*’. In
acest fel, Craiova a devenit cel de-al treilea oras al tarii in care au circulat
troleibuze.

Cu toate avantajele sale, acest serviciu nu a fost scutit de critici, neajunsurile
fiind, din cand in cand, semnalate prin ziare. Bundoara, un calator sosit cu bagaje in
gara Craiova care dorea sa ajunga la un hotel din oras, era sfatuit de hamal astfel:
,»E cam greu cu transportul, mai ales cu bagajele astea mari; trasuri au ramas foarte
putine si nu prea vin la toate trenurile daca nu au din intdmplare de facut vreo cursa
din oras la gard [...]. Drumul pand in orag e cam lung. Sa tot fie vreo 3 kilometri.
Incercati si dvs., poate sa va primeasci in «trilobuzele» astea ale primariei, dar stiu
ci nu primeste pasageri cu bagaje”. Intr-adevar, refuzat de taxatoare, cilitorul a
ajuns, in cele din urma, la destinatie, platind 300 de lei unui ,taxi hodorogit™®.
Nici pretul biletelor nu era prea accesibil: 20 de lei pentru fiecare calatorie, in
conditiile in care unii functionari erau nevoiti sa faca si cate patru drumuri pe zi, iar
reduceri sau abonamente nu existau deloc”. Aceastd problema a fost, intrucatva,
amelioratd in lunile urmatoare™.

La inceputul lunii iulie 1943, a fost inaugurat si cel de-al doilea traseu de
troleibuze, intre Centru si Parcul Bibescu, de-a lungul Caii Unirii, acesta fiind
menit sd faciliteze accesul craiovenilor spre parc §i, totodata, al locuitorilor din

38 Ibidem.

37 Gazeta Municipala” in tard. Realizarile administrative: Craiova, in ,,Gazeta Municipala”,
anul XII, nr. 572, 30 mai 1943, p. 2.

38 George Diamandi, Anchetele noastre: Scurt popas in capitala Olteniei, in ,,Viata”, anul III,
nr. 778, 20 iunie 1943, p. 7.

39 Ibidem. Tariful oficial al trasurilor pentru aceeasi cursa era de cel putin patru ori mai mare,
conform Ordonantei Primariei Municipiului Craiova nr. 8.278 din 12 mai 1943, publicatd in
»Buletinul Oficial al Municipiului Craiova”, anul IV, nr. 3-5, 1 mai — 15 iunie 1943, p. 23.

0 Serban Pitrascu, op. cit., p. 176.
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Romanesti spre centru, cu ,,mijloace de transport mai rapide si mai ieftine de cum
aveau pand acum”'. Intregul tronson Gard — Parc a fost exploatat ca o singurd
linie, cu cinci troleibuze™.

O lund mai tarziu, erau deja in curs lucrarile de refacere a pavajelor si instalare a
stalpilor pentru sustinerea retelei de troleibuz pe traseul Spitalul Militar — Centru, de-a
lungul strazilor Caracal si Buzesti*. Inaugurarea, previzuti a avea loc pana la data de
15 septembrie acelasi an*, ar fi insemnat, totodatd, finalizarea liniei I, asa cum a fost
stabilitd in proiectul initial. Greutatile razboiului au aménat, insa, acest eveniment
pana anul urmator®.

In acelasi timp, intretinerea pavajelor strizilor pe care treceau liniile de troleibuz
a fost trecutd, de Priméaria Municipiului Craiova, in sarcina Uzinei Comunale*®.

La Tmplinirea a trei ani de domnie a regelui Mihai, si totodatd a trei ani de la
instalarea lui Ion Antonescu la conducerea statului, au avut loc, in toata tara,
ceremonii de (re)inaugurare a lucrarilor edilitare realizate in tot acest interval. La
Craiova, pe 6 septembrie 1943, in fata celor mai importante notabilitati ale oragului, s-a
repetat aproape Intocmai ceremonia din primavara: dupa o slujba religioasd tinuta
la garajele din Calea Bucuresti, primarul, gen. Dumitru Popescu, a facut o dare de
seama privind realizarile edilitare din cei trei ani, dupd care asistenta a inspectat
garajele troleibuzelor, noul sediu al serviciului salubritatii — instalat deja in locul
fostei fabrici ,,Concordia” — si liniile de troleibuz de la Gara pana in Parcul Bibescu.
Evenimentul s-a incheiat cu o gustare luata in parc la terasa Florilor, cu toasturile
de rigoare’.

4 Craiova: O noud retea de trolleybuze, in ,,Universul”, anul LX, nr. 180, 5 iulie 1943, p. &;
,»Buletinul Oficial al Municipiului Craiova”, anul IV, nr. 6-9, 15 iunie — 15 august 1943, p. 6.

“2 MI-DEC, dosar 71/1943, f. 125.

® Craiova: Noui linii de trolleybuzuri, in ,,Universul”, anul LX, nr. 213, 7 august 1943, p. 8.

* Ibidem. Alte surse precizau insd ¢i ,,in toamni se va da in circulatie [doar] portiunea [din centru]
pana la intretdierea str. Caracal cu str. Cazarmilor” (astdzi General Dragalina), vezi ,,Buletinul Oficial
al Municipiului Craiova”, anul IV, nr. 6-9, 15 iunie — 15 august 1943, p. 4; ,, Gazeta Municipala” in tara.
Realizarile administrative: Craiova, in ,,Gazeta Municipald”, anul XII, nr. 589, 26 septembrie 1943, p. 2.

4 Conform ing. Negus, directorul Uzinelor Comunale, impedimentul cel mare consta in livrarea
stalpilor de sustinere, comandati deja la Resita (a se vedea ,,Buletinul Oficial al Municipiului Craiova”,
anul IV, nr. 6-9, 15 iunie — 15 august 1943, p. 6). in decembrie 1943, linia incd nu era datd in
folosinta (a se vedea Nicolae Cristofir, Craiova sub diverse aspecte, in ,,Viata”, anul III, nr. 946,
3 decembrie 1943, p. 4), insa, la mijlocul lunii august 1944, erau consemnate doua trasee de troleibuz:
Gard — Parc §i Garda — Calea Caracal (a se vedea anexa). Inventarul de la sfarsitul anului 1944
sugereazd ca linia ar fi ajuns pana la Spitalul Militar, asa cum fusese proiectat, intorcand Intr-un rond
creat pe un teren expropriat prin Decizia nr. 18.421 din 29 septembrie 1943 cu pretul de 222 000 de lei
(a se vedea ,,Buletinul Oficial al Municipiului Craiova”, anul IV, nr. 10-14, 15 august — 15 octombrie
1943, p. 6).

4 Gazeta Municipala” in tard. Realizarile administrative: Craiova, in ,,Gazeta Municipald”, anul
XII, nr. 589, 26 septembrie 1943, p. 2; ,,Buletinul Oficial al Municipiului Craiova”, anul IV, nr. 6-9,
15 iunie — 15 august 1943, p. 3.

47 Inaugurarea lucrarilor edilitare la Craiova, 1n ,,Universul”, anul LX, nr. 247, 10 septembrie
1943, p. 8.
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Planul de lucrari In perspectiva pe 5 ani, intocmit la inceputul lunii octombrie,
prevedea pentru 1944 — 45 construirea liniei III a tramvaielor (in lipsa altor
troleibuze disponibile sa le inlocuiascd), repararea a patru tramvaie, completarea
utilajului si amenajarea curtii din Calea Bucuresti (lucrdri in valoare de 51 de
milioane de lei), iar pentru 1946 — 47 procurarea a trei troleibuze noi si construirea
liniei IV Centru — Bariera Severinului (in valoare de 65 de milioane de lei). Pentru
1948, obiectivele erau mai vagi, fiind planificate completari de utilaje, revizii si
reparatii ale tramvaielor si extinderi de trasee, in valoare de circa 7,5 milioane de lei®®.
In final, nu s-a reusit decit repararea a cinci vagoane motor de tramvai contra
sumei imense de peste 7 milioane de lei*’.

Intre 24 §i 31 octombrie 1943, in Craiova, a fost sarbatoriti Saptimana
Olteniei, constand intr-o serie de manifestari culturale, sociale, sportive si politice,
dedicate acestei regiuni. La inaugurare, a participat insusi maresalul lon Antonescu,
care a vizitat diferite obiective din oras. Privitor la transportul in comun, a reco-
mandat autoritatilor locale pastrarea unui sistem unitar de transport in interiorul
orasului, prin folosirea exclusiv a troleibuzelor (fig. 5). Aceasta indicatie a determinat
Consiliul de Administratie al regiei craiovene sa accepte, in cele din urma,
inlocuirea tramvaielor cu troleibuze pe traseul liniei III Bariera Brestei — Bariera
Bucuresti si sa rezerve sinele si materialul rulant primit de la Odessa pentru o
eventuala linie de centurd, 1n colaborare cu CFR, intre atelierele ce tocmai se
construiau (viitoarea uzina ,,Electroputere”) si noile gari de marfuri si de pasageri
ale orasului, aflate in proiect™’.

Pentru realizarea acestei hotarari, pe 27 octombrie 1943, regia a anuntat o
licitatie pentru procurarea a inca patru troleibuze cu cate 33 de locuri pe scaune’'.
Tinutd pe data de 1 decembrie 1943, aceasta a rdmas fara rezultat. Pentru a doua,
oara insa, evolutia razboiului a adus Craiovei un dar neasteptat: inca trei troleibuze
provenite de la Cernauti (fig. 6). Ofensiva celor patru Fronturi Ucrainiene, declansata
in 5 martie 1944, adusese fortele militare sovietice la granitele Romaniei dupa doar
doua saptamani. In tot acest timp a fost executatd evacuarea oamenilor si a bunurilor
din Bucovina si Basarabia dupd un plan prestabilit. Troleibuzele de la Cernduti au
fost repartizate astfel: cele patru MAN-uri la Brasov (unde nu au apucat sa circule)’,
iar trei din cele patru ITb—4 la Craiova™, ultimul rimanéand pe loc in lipsa rotilor’*.

* MI-DEC, dosar 100/1943, ff. 219-220.

* Ibidem, dosar 92/1944, f. 137.

50 Ibidem, dosar 61/1944, f. 9; Serban Patrascu, op. cit., p. 174. Gara de marfuri urma sa fie
construitd pe terenul dintre Bariera Valcii si Regia C.A.M. — astazi Regia de Tutun — cu trecere sub
nivel, iar gara de calatori in afara axei Bulevardului Carol spre rasarit. .

3t Anuntul nr. 9.728 al RPC Uzinele Comunale Craiova, in ,,Monitorul Oficial”, partea
a II-a, anul CXI, nr. 258, 3 noiembrie 1943, p. 7304.

52 SJAN Brasov, Fond Prefectura Judetului Brasov. CASBI, dosar 8/1944, f. 107.

* MI-DEC, dosar 112/1944, f. 48.

>* A fost pus in functiune la 1 mai 1944 pe linia 4, unde a circulat singur pani in septembrie 1948,
cand sovieticii au adus primele troleibuze MTB-82. A se vedea dr. Sergej A. Tarchov, 100 Jahre
elektrischer Nahverkehr in der ehemaligen Landeshauptstadt Tschernowitz, Baneforlaget, 1997.
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Regia s-a preocupat, concomitent, si de extinderea garajelor din Calea Bucuresti.
Pentru marirea suprafetei construibile, la 25 iunie 1943 primarul Craiovei a declarat de
utilitate publica si a expropriat o bucata din terenul invecinat de la nr. 1, proprie-
tatea familiei Iottu™. In aceeasi zi, regia a tinut o licitatie publicd pentru darea in
antrepriza a constructiei depoului de tramvaie, In valoare de 7 milioane de lei. A
castigat Antrepriza ,,Dalla Barba & Peresutti”, care s-a oferit sd execute lucrarea cu
un spor de doar 5% peste pretul din deviz. Proiectul presupunea ridicarea unui
depou din caramida si beton, masurand circa 37 x 15 metri, care sa addposteasca
doisprezece vagoane pe patru linii, dintre care una trebuia sa aibad o groapa de vizitare
pe toatd lungimea sa. A fost aprobat, cu mici observatii, de Consiliul Tehnic Superior
din cadrul Ministerului Lucrarilor Publice si al Comunicatiilor, In sedinta sa din
22 iulie 1943, decizia — fard de care lucrarile nu puteau incepe — fiind comunicata
autorititilor craiovene abia la sfarsitul lunii august™ (fig. 7).

In vederea ultimei etape a extinderii, la 25 februarie 1944, regia a inaintat
Directiei Exploatarilor Comerciale din cadrul Ministerului de Interne un ,,Proiect
pentru construirea atelierelor, garaje[lor] de masini, magazii etc. anexe la serviciul
de troleybuze”. Acesta prevedea edificarea unor constructii din caramida pe latura
dinspre Strada Stefan cel Mare, in locul vechilor grajduri ale serviciului de salubritate,
in care urmau sa functioneze restul sectiilor necesare serviciului de transport in
comun: un atelier de vulcanizare, ale carui instalatii fusesera cumparate in 1943 cu
suma de 1 250 000 de lei, un atelier pentru confectionarea si calirea arcurilor, un
atelier de sudurd, un atelier pentru reteaua aeriana a troleibuzelor, o magazie pentru
materiale, toalete si frizerie pentru lucratori si o incapere pentru portar. Celelalte
autovehicule necesare regiei ar fi beneficiat de un atelier mecanic pentru trei masini
si cinci boxe pentru adadpostirea a unsprezece masini. Una din aceste boxe era proiec-
tatd pentru a putea primi alternativ doui troleibuze. In centrul constructiilor urma sa
fie ridicat un turn decorativ cu ceas, care ar fi adapostit instalatiile de calorifer pentru
incalzirea complexului si cosul de fum. De o parte si de alta a acestuia fusesera
previzute o poarti mare pentru vehicule si una mica pentru pietoni’’ (fig. 8). Fiind
inaintat pe 15 martie cu un referat pozitiv ministrului de interne, acesta a respins
proiectul cu rezolutia ,,nu e acum momentul sa facem astfel de lucrari™®, Regia a
insistat si, pe 14 iunie, a solicitat realizarea doar a unei parti din proiect, pentru a
preveni degradarea utilajelor depozitate in fostele grajduri paraginite, Intrucat
dispunea de fonduri proprii i de aproape toate materialele necesare. Cererea i-a
fost aprobatid de minister la 21 ijunie’”. Licitatia pentru executarea respectivelor
lucrri a fost tinuta pe 24 ulie®. In cele din urma s-a reusit ridicarea unui singur atelier

55 Conform deciziei nr. 8.954, publicata in ,,Monitorul Oficial”, partea a Il-a, anul CXI, nr. 149,
30 iunie 1943, p. 4474.

% MI-DEC, dosar 71/1943, ff. 116-121, 132-142.

*7 Ibidem, dosar 61/1944, ff. 9-10.

% Ibidem, £. 5.

% Ibidem, ff. 59—64.

60 Anuntul nr. 5.545 al RPC Uzinele Comunale Craiova, in ,,Monitorul Oficial”, partea a II-a, anul
CXII, nr. 161, 13 iulie 1944, p. 4065.
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si amenajarea curtii interioare, in valoare totala de peste 10,5 milioane de lei®'.

Lunile din vara anului 1944 s-au scurs sub imperiul alarmelor si a bombarda-
mentelor aeriene aliate. In acele situatii, soferii care trebuiau si evacueze calatorii
spre periferii ,,uitau” sd mai opreasca in statii, 1asand in urma oameni deznadajduiti
si panicati®.

Sfarsitul exploatarii

La 23 August 1944, Romania a Incetat rdzboiul impotriva Uniunii Sovietice
si a trecut de partea Aliatilor. Potrivit Conventiei de Armistitiu incheiatd pe
12 septembrie 1944, ,.Guvernul romén se obliga ca in termenele indicate de inaltul
Comandament Aliat (Sovietic) sa restituie Uniunii Sovietice, In desadvarsita buna
stare, toate valorile materiale luate de pe teritoriile ei, in timpul razboiului”®, asadar,
indiferent de starea in care fuseserd aduse in tard! Pusa in fata acestei situatii si
neputand efectua reparatiile necesare si innoirea materialelor uzate in timpul alocat,
regia craioveana a incheiat, in noiembrie, un acord de compensare cu Comisia
Aliata de Control, prin care erau predate in schimb materiale in valoare de peste
33 de milioane de lei. La aceastd sumd s-au mai addugat Incd 8 milioane de lei
cheltuite cu demontarea si expedierea tuturor bunurilor spre Odessa. Transportul a
fost realizat 1n gase trange, in vagoane de tren directionate spre portul Constanta,
incepand cu troleibuzele — inclusiv cele trei din Cernauti — pe 15 si 17 octombrie
1944 si terminand cu tramvaiele, pe 19 ianuarie 1945, La Odessa, linia de troleibuz
a fost reinstalata pe traseul initial, iar cele unsprezece vehicule, dupa ce au intrat in
reparatie capitala, si-au inceput serviciul, pe 5 noiembrie 1945. Intre timp, Craiova
avea s ramana lipsita de orice transport in comun, vreme de doi ani®.

Ultimele ramasite

Inventarele de la sfarsitul anilor 1944 si 1945 indica putinul ramas de pe urma
serviciului de transport In comun: terenurile si cladirile, peste 100 de stalpi de mai
multe feluri depozitati in diverse locuri, mobilier, firme cu inscriptii, cateva clisee
fotografice®®. Toate acestea aveau si dispard in timp. La sfarsitul anilor *60, pe

8! MI-DEC, dosar 7/1944, ff. 179-181 si totodatd conform inventarului bunurilor regiei de la
sfarsitul anului 1944; ibidem, dosar 24/1944, . 302.

2 Ecouri din Craiova: Pentru directia U.C.T., in ,,Curentul”, anul XVII, nr. 5928, 17 august
1944, p. 2, reprodus in anexa.

83 Conventie de Armistitiu intre Guvernul Roman, pe de o parte, si Guvernele Uniunii Sovietice,
Regatului Unit si Statele Unite ale Americii, pe de alta parte, in ,,Monitorul Oficial”, partea I, anul CXII,
nr. 219, 22 septembrie 1944, p. 6372.

8% MI-DEC, dosar 92/1944, ff. 29-39 si 132-141; ibidem, dosar 112/1944, ff. 47-52; ibidem,
dosar 57/1946, ff. 68-70.

85 Serban Patrascu, op. cit., p. 178.

% MI-DEC, dosar 24/1944, ff. 302-305; ibidem, dosar 47/1945, ff. 60—61, 78-79.
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locul vechilor garaje si ateliere din Calea Bucuresti — in care au continuat sa
functioneze Intreprinderile Comunale Orasenesti — a fost construit hotelul ,,Jiul”,

Pe Calea Unirii, la numarul 37, exista un stalp Mannesmann atipic zonei, care
a fost considerat ca ficand parte din vechea retea de troleibuz a orasului® (fig. 9).
Soclul de fonta, cu aspect identic unora care incd se mai pastreaza la Odessa pe
Strada Puskin, pare a confirma aceasti supozitie® (fig. 10). Ar reprezenta ultima
marturie rdimasa pe teren care sa ateste cd, in urma cu 75 de ani, Craiova a avut
transport in comun electric cu troleibuze.

Reinfiintarea transportului in comun electric in Craiova

Timp de peste patru decenii orasul nu a mai avut niciun mijloc de transport
alimentat electric. La 24 septembrie 1987, a fost inaugurata linia de tramvai, lunga
de 19 km, intre platforma industriald din sud-estul Craiovei (Fabrica de automobile
,,Olcit”, intreprinderea de tractoare si masini agricole, intreprinderea mecanica de
material rulant, Uzina ,,Electroputere”, Intreprinderea de utilaj greu etc.) si platfoma de
vest (Centrala electrica de termoficare de la Isalnita, Combinatul chimic, Intreprinderea
de sere, Intreprinderea de prefabricate din beton etc.). La orele de varf, urma si
deserveascd o parte semnificativa a celor peste 120 000 de muncitori®. In ultimii
20 de ani, s-a incercat (re)introducerea troleibuzelor pe traseul 1 Gard — Romanesti.
Desi au fost aprobate mai multe studii de fezabilitate, iar masura a fost inclusa in
Planul Integrat de Dezvoltare Urbana al Craiovei inca din 2009, versiunile actuale
ale Strategiei Integrate de Dezvoltare Urbana si ale Planului de Mobilitate Urbana
Durabild nu mai fac nicio referire explicitd in acest sens’’.

75 YEARS FROM THE INTRODUCTION OF ELECTRIC PUBLIC
TRANSPORTATION IN CRAIOVA

(Abstract)

During World War II, the majority of the trucks and buses in Romania were
requisitioned by the Army. Having hardly any public transportation left, in 1942 the city of
Craiova received eight trolleybuses and twelve tramway cars “captured” from Odessa,
together with some of the necessary wires, rails, poles and a rectifier. Later that year,

7 A se vedea: https:/jurnaldecraiova.ro/transportul-electric-craiova—95-de-ani-de-speranta/
(accesat la 26 iunie 2018).

58 n dreptul caselor cu nr. 23 si 40, conform imaginilor din 2012 furnizate de serviciul Google
Street View (accesat la 26 iunie 2018). Alti stalpi de pe aceeasi strada prezintd socluri cu design
similar.

% Nicolae Babalau, Prima linie de transport in comun cu tramvaiul din Craiova, in ,,Scinteia”,
anul LVII, nr. 14.026, 25 septembrie 1987, p. 5.

70 A se vedea HCL 14/1998, PIDU din 2009 s12011, SIDU si PMUD din 2017, ultimele disponibile
la adresa https://www.primariacraiova.ro/ro/documente-strategice (accesata la 27 iulie 2018).
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Craiova established its own public transportation service, operated by the city, and started
building garages and workshops for running it. The first trolleybus line was inaugurated on
May 9™ 1943, between the Railway Station and the center of the city. It was followed by
another two branches, one between the center and Bibescu (today Romanescu) Park and the
other between the center and the Military Hospital. The planned route for a tramway line
was abandoned in late 1943, in favor of a unified trolleybus network. Nothing came to it,
despite Craiova receiving another three trolleybuses evacuated from Cernduti in March
1944. After King Michael’s coup on August 23™ 1944, Romania joined the Allies. The
Soviets requested their property back, “as new”. Thus, the trolleybus network was dismantled,
and all materiel, along with a hefty compensation, was sent back to Odessa through the Port
of Constanta, leaving Craiova without public transportation for two years.

Keywords: Craiova, Odessa, trolleybus, tramway, Second World War.

ANEXA
Pentru Directia U.C.T.

Desi poseda un mijloc — putem spune luxos — de locomotie restrans, urbea
noastra prin acele trolleybuze — gara — parc si gara — Calea Caracal — si acestea functio-
neaza cu mari dificultati pentru publicul calator.

Si ca sd expunem situatia de fapt a acestora, vom reda cateva din faptele
petrecute:

In nenumairate ocaziuni, cAnd se suna prealarma, unii din soferi trec prin statii
fara sd mai opreascd, numai cu scopul de a ajunge cat mai degraba spre periferia
orasului, 1asand in urma lor oameni deznadajduiti in panica.

Alt procedeu destul de defectuos este acela de seard, cand se face retragerea
maginilor de pe trasee.

De exemplu: ultimul trolleybuz trebuieste sa plece din centrul oragului —
»Minerva” — spre parcul ,,Romanescu” la 21,30. Or, in seara zilei de 9 august a.c.,
ultimul vehicul a trecut la 21,20, deci cu 10 minute mai devreme, fapt ce a facut ca
peste 20-30 de pasageri care locuiesc in directia aceea si chiar prin suburbana
Romanesti si la sate sa astepte peste orarul acestora in speranta ca doar va mai trece
vreun trolley. Dar n-au trecut decdt citeva minute la mijloc si sirenele anuntau
pericolul aerian. A urmat o panicd indescriptibild printre locuitori si cateva cuvinte
tari au fost auzite in intunericul noptii la adresa celor de la U.C.T.

Un alt caz a fost Inregistrat in seara urmatoare — 10 august — cand intre ora 21,8
si 21,25 n-a trecut niciun trolleybuz spre parc, dar in schimb au trecut 3 spre gara, iar
la 21,30 doud din aceste vehicule se gaseau unul in urma celuilalt, lucru ce a
determinat pe soferul de pe masina nr. 1 sd spund ca el se gaseste pe traseu si nu-i
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pasa de ce fac ceilalti — Insa la ora aceea 21,30 d-abia urma sa plece de la ,,Minerva”,
cinu si se gaseasca la statia parc.

Si cate alte lucruri revoltatoare se manifestd in fiecare zi cu personalul acestor
trolleybuze — taxatoarele stau de vorba cu pasagerii sau se fardeaza in timpul
serviciului, raspund arogant si cate alte fapte — si despre care directiunea U.C.T.-ului
nu stie nimic §i deci nu poate lua masuri in consecinta.

Se cere de citre locuitori — si pe drept cuvant — aplicarea Intocmai a progra-
mului de circulatie si ,,dresarea” in special a personalului feminin — certat in parte cu
morala publica.

Daca d. general Dem. Popescu si d. inginer Negus s-au straduit sa dea muni-
cipiului nostru un aspect occidental, apoi nu este ingaduit nimanui sa nu se ghideze si
sa nu respecte dispozitiunile si regulile programului fixat pentru functionarea in bune
conditiuni a trolleybuzelor, urméand — daca este cazul — sa se procedeze la aplicarea
de sanctiuni contra celor ce se abat de la ele.

»Curentul”, anul XVII, nr. 5928, 17 august 1944, p. 2.
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Fig. 1. Montarea stalpilor pentru linia de troleibuz in Odessa, martie — aprilie 1941.
In mod similar trebuie sa fi decurs lucrarile si la Craiova.
Sursa: https://commons.wikimedia.org/wiki/File:OneccalkanoBatposieiidyc.JPG.
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Fig. 2. Troleibuzul SITb—4a la Odessa, 2 noiembrie 1941. Forma casetei de traseu
si a acoperisului sunt diferite fata de ITb—4, iar geamurile de la parbriz au primit
colturi rotunjite. Se observa lipsa rotii exterioare de pe puntea spate. Colectia: SANIC.

Fig. 3. Schema locurilor troleibuzului SITb—4a.
Sursa: http://denisovets.ru/yaaz/yaazpages/yatb1.html.



112 Alexandru Danes

Fig. 4. Schema traseelor de troleibuz si tramvai propuse in 1942—1943.
Sursa foto: http: //www.wwii- photos- maps.com/ romania/slides/ Craiova%20%20064.html.
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Fig. 5. Troleibuz SITb—4 pe Strada Alexandru Ioan Cuza din Craiova, 24 octombrie 1943.
Foto: Willy Pragher, Staatsarchiv Freiburg W 134 Nr. 036737, Bild 1.

Fig. 6. Troleibuz ITb—4 pe strazile Cernautiului in 1941.
Sursa: http://transphoto.ru/vehicle/54901/.
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7 Constructii propuse
beeceooooi afiexecutate in 1944

Fig. 7. Planul garajelor si birourilor UCC. Redesenare dupa planurile aflate in colectia SANIC.
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Fig. 8. Detaliu din proiectul extinderii atelierelor si garajelor din 1944. Poarta principala si
turnul centralei termice, vazute dinspre Strada Stefan Cel Mare. Colectia: SANIC.
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Fig. 9. Stalpul Mannesmann de pe Strada Unirii
nr. 37. Foto: Alexandru Danes.

Fig. 10. Detaliu cu soclul de fonta al stalpului.
Foto: Alexandru Danes.



