IHL. NOTE § 1 C OMUNICARI

ASPECTE DIN DEZVOLTAREA TRANSPORTULUI
DE CALATORI IN BUCURESTI IN ANII PUTERII POPULARE

de ALEXANDRU CEBUC

Trasportul in general ca ramurd importantd a economiei nafjionale are
ca sarcind asigurarea legidturii dintre locurile de productie si cele de consum,
dintre industrie si principalele ramuri ale acesteia cit si a deplasdrii de
la un loc la altul al calatorilor.

in Rominia burghezo-mosiereascd transporturile de toate categoriile
prin specificul lor reflectau caracteristicile economice si politice ale orin-
duirii capitaliste.

Exploatarea transporturilor sub regimul burghezoimosieresc s-a fécut
in scopul obginerii de profituri cit mai mari de citre clasele dominante.
Statul burghez, principal detindtor al transporturilor publice, nu a manifestat
nici un interes in folosirea rationald a mijloacelor de transport. In timpul
celui de-al doilea razboi mondial, transporturile de toate categoriile au avut
foarte mult de suferit mai ales in urma bombardamentelor efectuate de
aviatia anglo-americani. In afard de aceasta, in timpul operatiunilor de re-
tragere, trupele fasciste au minat o mare parte din ciile ferate, instalatiile
acestora, garile, depourile, podurile etc.

Pagube serioase a avut de suferit si parcul de autobuze atit din
rapitalid cit si din restul tarii. In afard de faptul ci foarte multe au fost
rechizifionate, o mare parte au fost avariate sau stricate in timpul razboiu-
lui. Foarte mult a avut de suferit si transportul aviatic. Astfel au fost
distruse aerogirile cu toate instalatiile lor, jar pancul avioanelor de cila-
tori se putea folosi in proporfie de mai putin de un sfert.

Dupa eliberarea tarii noastre de sub jugul fascist, refacerea tramspor-
turilor a comstituit una din sarcinile principale puse de citre partid in
fata clasei muncitoare din patria noastra. Conducerea Ministerului Comuni-
catiilor a fost preluatd de P.C.R., in persoana tov. Gheorghe Gheorghiu-Dej.
In cadrul conferintei nationale a P.C.R. din octombrie 1945 — s-a trasat un
vast program de refacere si dezvoltare a transporturilor.

La chemarea P.C.R. lucratorii din transporturi au desfiasurat o munci
neobisnuita fn acfiunea de refacere a transporturilor distruse sau avariate
in timpul razboiului §i in special a cailor ferate.
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Actiunea de lichidare a urmdrilor rdzboiului a fost privatid la inceput
pentru faptul cid puterea economici nu se afla in intregime in miinile clasei
muncitoare. In cadrul transportului auto din Bucuresti, in afard de S.T.B.,
se mai giseau persoane care detineau asemenea mijloace de transport,
taximetre si autobuze in interiorul capitalei, iar pentru legatura oragului
cu comumnele apropiate cit si cu anumite localititi din tard, proprietarii
particulari ce ficeau serviciile cu aceste autobuze speculau la maximum
populatia.

Pentru inldturarea acestor speculanti, care s-au manifestat mai vadit
intre anii 1944 — 1946, ca urmare a situatiei create de razboi, in anul 1946
se infiinteazd Regia Autonomi a Transporturilor cu Autovehicule (R.A.TA.),
in cadrul Ministerului Comunicatiilor.

Parcul inifial al acestei intreprinderi de stat a fost de 202 autobuze
si 500 autocamioane (in intreaga tard) apoi, in anii urmétori s-au completat
treptat prin import din tarile socialiste.

incepind cu anul 1947, dupi ce in general fuseserd reficute ciile ferate,
se intocmesc primele studii privind aplicarea unui plan de dezvoltare pe o
durata lungi in toate sectoarle de activitate.

Cucerirea intregii puteri de catre clasa muncitoare la 30 decembrie
1947 a creat posibilitatea smulgerii din mfinile capitaligtilor la 11 iunie 1948
a principalelor mijloace de productie si trecerea lor in mina olasel munci-
toare. Nationalizarea a dus la inldturarea principalelor piedici in actiunea
de refacere a intreprinderilor.

Si intreprinderea de Trasporturi Bucuresti cunoaste o puternicd dez-
voltare dupd actul nationalizirii de la 11 iunie 1948, intreaga preocupare
fiind indreptatd spre publicul cdlitor, spre oamenii muncii ce trebuiau
transportati in bune conditiuni.

Mijloacele de tramsport din capitald, au incetat si mai fie surse de
exploatare si cistig ale unui grup restrins de capitalisti, ele devenind pro-
prietatea statului, bun al intregului popor.

Fata de nevoile mereu crescinde ale clasei muncitoare, prin dezvolta-
rea necontenitd a industriei, populatia orasului Bucuresti devenind din ce
in ce mai numeroasa, statul democratipopular, a aritat o preocupare deo-
sebitd pentru dezvoltarea mijloacelor de transport. In anii puterii populare
s-au comstruit fabrici si secfii specializate pentru productia de masini prin-
tre care autocamioane, autobuze, troleibuze etc.

in orasul Bucuresti mobilitatea a crescut de la 451 de cilitori pe cap
de locuitor zi an in 1948, la 646 cdlitori pe cap de locuitor zi an in anul 1960 !).

in urma acestui fiapt nevoile de transport in orasul Bucuresti au ores-
cut continuu, iar ca urmare a modernizirii capitalei, a actiunilor de siste-
matizare prin scoaterea din cemtrul capitalei a tramvaielor, a apirut ne-
cesitatea modernizirii mijloacelor de transport, troleibuzul si autobuzul
bucurindu-se de prioritate, jucind un rol din ce in ce mai insemnat in
transportul orisenesc.

in cadrul intreprinderii de Transporturi Bucuresti, atentia deosebiti a
fost indreptatd asupra ocererilor publicului, pe organizarea si funcjionarea
serviciilor dupd norme bine studiate, pe folosirea a tot ce stiinta si tehnica
inaintatd pune la dispozifia muncitorilor pentru usurarea si imbunitifirea
muncii.

1) 1. Malcoci si G. Frasinel, Vehiculul pe pneuri in transportul in comun
ordsenesc in Revista Transporturilor, vol, VI, nr. 6, 1961, p. 266
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Dupi aceasti perioadi a inceput actiunea de redresare a parcului mij-
loacelor de transport care a crescut an de an. Desfisurarea cu succes a in-
dustrializirii socialiste a determinat cresterea continud a transporturilor.

Reutilarea tehnici a transporturilor a fost posibild datoritd dezvol-
tarii rapide a industriei grele, care a furnizat locomotive cu aburi, vagoane
moderne de mare capacitate pe doui si patru osii, nave, avioane utilitare,
autocamioane de diferite tipuri, autobuze, troleibuze, vagoane-motoare si
remorci de tramvaie de mare capacitate etc.

tn intervalul dintre anii 1950—1956, parcul circulant de autobuze din
capitald a crescut treptat, de la 89 autobuze zi in 1950 la 150 autobuze zi in
anul 1956, iar numirul cilitorilor transportati in medie pe zi de la 93.159
la 165.032 in anul 1956.

Cerintele mari ale populaiiei pentru deservirea tuturor cartierelor pe
unde nu trec troleibuze sau tramvaie, inmultirea numamdui calatorilor pe
zi ce trece, scoaterea din circulatie a majoritdtii autobuzelor invechite, a
pus problema sporirii aumirului de autobuze circulante de cétre I.T.B.

In urmdiborii ani, 1957—1959, numirl autobuzelor creste cu peste 50.
Numirul cildtorilor transporitati cu autobuzele a crescut in acest interval
de timp de la 34.003.000 cfit era in 1950, la 70.070.000 in 1959.

Punerea in circulatie a troleibuzelor in capitald, a reprezentat un fapt
de o importanii deosebiti in completarea celorlalte mijloace de transport.
Avantajul troleibuzului fatd de celelalte mijloace de transport este acela
ci realizeazi economii serioase de combustibil lichid, posibilititi rapide de
deplasare etc. Astdzi nu se poate vorbi incd de o concurenta fintre troleibuz
si autobuz, deoarece se stie cd aceste mijloace de transport se completeazi
reciproc si cd fiecare isi are misiunea perfect definitd in transporturile
in comun.

Primele incercini de folosirea troleibuzelor in tara noastrd au fost
facute in orasul Sibiu in anul 1904. Dar dupd o pericadi de numai 3 luni
de functionare, s-a renuntat la ,omnibuzul electric”, cum i se spunea pe
atunci troleibuzului.

Prima exploatare organizatd cu troleibuzele in Rominia a inceput la
Timigoara in anul 1939. Ulterior, dupd ced de al doilea rdzboi mondial, in
urma nationalizirii principalelor mijloace de productie, a fost pusd in func-
tiune in Bucuresti prima linie de troleibuze pe traseul Piata Victoriei—Hi-
podrom, construitd cu materiale de import.

Prin grija PM.R,, la dispozitia oamenilor muncii din capitald an de an
au fost puse in circulatie noi mijloace de transport in comun. Intreprin-
derea de Transporturi Bucuregti, in intervalul dintre anii 1950—1961, a fost
dotatd cu noi mijloace de transport puse la dispozitia oamenilor muncii.
Dacd in 1950 I.T.B. punea in medie pe zi in circulatie 844 tramwvaie, in anul
1961 a ajuns la 1.328,2 tramvaie pe zi. Aceiasi crestere se poate observa si
la autobuze, cind in 1950 erau in ocirculatie 89 iar in 1961 — 316,6 auto-
buze zi, troleibuze de la numai 3 in 1950 ajungind in 1961 la 120,6 pe zi,
in circulatie.

'Cu toate cd numirul mijloacelor de transport a crescut, fapt ce :duce
la aglomerarea arterelor de circulatie, totusi viteza de exploatare a crescut
si ea. Astfel, la tramvaie dacd in 1950 viteza de circulatie era de 11,8 km.
pe ord, in anul 1961 ea ajunge la 13,9 km. pe ord. La autobuze de la 11,5 km.
pe ora in 19530, se ajunge la 15,2 km. pe ord in 1961, iar la troleibuze de la
8 km.pe ord in 1950, se ajunge in 1961 la 14,5 km. pe ori.

329

www.muzeulbucurestiului.ro / www.cimec.ro



Concomitent cu cresterea numirului vehiculelor gi datoriti punerii
in circulatie a unor masini noi de calitate superioard, la nivelul tehnicii mon-
diale, se observi o crestere vertiginoasd si in ceea «ce priveste numirul de
km. parcursi.

De la 60.528.000 km. in anul 1950, tramvaiele au parcurs in anul 1961—
120.825.000 km. De la 6.608.000 km. parcursi in 1950, autobuzele au par-
curs in 1961 un numir de 27.882.000 km. iar troleibuzele de la 146.000 km.
in anul 1950, au ajuns si parcurgd in anul 1961 un numir de 10.105.000 k.

Din comparatia acestor date se poate foarte usor desprinde uriasa dez-
voltare pe care au luat-o mijloacele de transport din Bucuresti in anii
puterii popullare.

Preocuparea de imbunatdtirea continud a gradului de deservire a
populatiei a dus la sporirea neincetatd a parcului de mijloace de transport
— tramvaie, autobuze, troleibuze, acestea ca unmare a cresterii necontenite
a humarului de calatori.

In anii puterii populare au fost introduse noi tipuri de masini, fapt
ce a dus la oresterea numarului de vehicule in circulatie.

Comparativ cu anul 1938, are loc o puternicd crestere a mijloacelor
de transport, a numirului de c#latoni transportati cit si a coeficientului
de mobilitate care in anul 1962 atinge cifre deosebite.

1. Nr. vehiculelor in inventar 1938 1948 1962
tramvaie G98 911 1442
autobuze 589 530 604
troleibuze — — 252
taximetre — — 364

2. Calilori transporlali 183 574 446 829 692 959
autobuze 86 426 23 309 198 231
troleibuze — 1001 77 474

3. Coeficientul de mobilitate 303 451 790

Toate prelungirile de linii, tramvaie, autobuze, troleibuze au fost in-
dreptate spre cartierele mari industriale, in care lucreazi mii de muncitori,
cartiere care fnainte de 23 August 1944 erau cu totul lipsite de orice mij-
loace de transport, asa cum erau spre exemplu uzinele foste Malaxa (23
August), bulevardul Armata Poporului etc.

inainte de 23 August 1944 conditiile in care se cilitorea la periferia
capitalei erau deosebit de grele, mai ales in cartierele lipsite de orice
mijloc de locomotie si unde locuitorii cartierului sau lucritorii ce mergeau
la intreprinderile de la periferia capitalei — trebuiau sa faci drumul pe jos.

Un muncitor cazangiu de la uzinele ,,23 August” ne dd urmaitoarea rela-
tare privind felul in care venea la uzini :

»Ca sa pot ajunge la timp in uzind, in urmi cu vreo 20 de ani, ma
sculam cam pe la ora 3, trei si jumitate. Pind la Sebastian, in Calea Raho-
vei, de unde luam tramvaiul 15, aveam de mers vreo doi kilomtri. Schimbind
trei tramvaie ajungeam in sfirsit la bariera Vergului si de acolo, {ineste
firtate, pina la Malaxa in mars forfat vreme de aproape un ceas si orbeciind
vara prin praf gros pind la glezne, toamna prin noroaie si biltoace, iarna
prin troieni de zapadd — ajungeam la atelier doborit de oboseald. Tirziu,
dupi-amiazi, dupid 10 — 12 ore de munci repetam drumul ficut dimineaia.
Era un chin de care mi cutremur aducindu-mi aminte. Ce-i pasa lui Malaxa,
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ce le pasa stipinilor de acum 20 de ani cd mii de muncitori se chinuiau
zilnic cu kilometri prin zapadad, noroi sau praf ? Ce le p#dsa primarilor ta-
ranisti sau liberali cd muncitorii nu au mijloace de transport spre fabrici
sau cd drumurile periferiilor ajunseserid maidane pentru depozitat gu-
noaiele ? Ei se plimbau cu masinile si doar prin centru”!).

In amnii puterii populare miile de munacitori de la uzinele ,23 August”,
»Republica“, , Ciment Bucuresti, ,215 Instalatii“ si ,Industria Opticd Ro-
mina”, care folosesc tramvaiele 23 si 27, ne referim la portiunea b-dul Muncii
— sint cei maj in misurd sid aprecieze importanta introducerii mijloacelor
"de transport inspre locurile de munci. Periferia orasului a fost impinzitd cu
noi linii de tramvaie si autobuze. Astfel, tramvaiul 14 merge pind in co-
muna Militari, 4ramvaiul 10 pinid la Chitila, tramvaiul 13 pind la stdvilarul
Ciurel, tramvaiul 24 pinid la Damdroaia, tramvaiul 18 pind la B-dul Ion
Sulea, tramvaiul 29 pind la Combinatul de cauciuc Jilava, tramvaiul 5 pina
la lacul Floreasca, tramvaiul 15 pind la soseaua Migurele etc.

in scopul satisfacerii permamente a nevoilor oamenilor muncii din
capitald de a avea la dispozitie mijloace de transport confortabile, munci-
torii, tehnicienii si inginerii de la Intreprinderea de Tramvaie Bucuresti au
imbogitit permanent harta cu traseele tramvaielor, autobuzelor si troleibu-
zelor care strabat capitala in lung si lat.

Aparent alcatuirea hartii traseelor de tramvaie pare la prima ve-
dere un luoru simplu, de vreme ce ne-am obignuit cu pidienjenisul liniilor,
cu statiile, cu punctele terminus.

Zeai de specialigti de la I.T.B. au studiat vreme indelungati, au par-
curs strazile si bulvardele, au cercetat amanuntit cerinfele pentru.ca oame-
nii muncii sid poatid bemeficia de o retea de tramvaie care si lege in chip
ingenios si practic cartierele, punctele industriale, girile, centrele scolare,
asezdmintele sanitare, locurile de recreatie si odihnid, stadioanele si silile
de spectacole. Alte zeci de specialisti $i muncitori de diferite profesii, au
tradus in fapt rezolvarile teoretice.

Transportul de cadlatori ordsenesc a devenit in anii puterii populare
mai rapid, mai ieftin si mai confortabil. Dacd in anul 1950 lungimea totald
a traseclor mijloacelor de transport in Bucuresti era de 3758 km, prin
actiunea de extindere a acestor trasee in toate partile orasului in 1961 s-a
ajuns a fi in functiune trasee totalizind 637,3 km, ceea ce reprezinti aproape
distanta de la Constanta la Cluj.

Pe cele 25 linii de tramvai care circuld pe trasee in lungime de 260 km
(50 realizati in ultimii 18 ani), 38 de linii de autobuze, care stribat orasul
pe o lungime de 340 km si 8 linii de troleibuze in lungime de aproape
90 km. cale dubli. se efectueazi zilnic in medie 2.700.000 cildtornii.

Parcul de transport in comun a parcurs in anul 1962 un numir de
vehicul-km de 3,5 ori mai mare decit in anul 1948, ceea ce echivaleazia cu
14 ocoluri zilnice in jurul pamintului.

La sfirsitul anului 1954 s-au introdus in capitald taximetrele de stat.
Acest fapt face ca populatia si nu mai fie speculati de diferifii proprietari
de taximetre, care pentru a transporta rapid pe orice cetijean ce avea ne-
voie si ajungd mai repede la o gara sau in diferite parti ale orasului, ii
percepea o taxda deosebit de rnidicatd. Dacd in anul 1954 ele erau numai 17
la numdr, in anul 1962 s-a ajuns la cifra de 397.

1} Muncitorul I.T.B., an XI, nr. 225 din 15 sept. 1959, p. 4.
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Problema sistematizirii capitalei in care desigur se include si rectifi-
carea retelei stradale prin ldrgirea p#rtii carosabile si reprofilarea acestora,
a impus modificin in reteaua actuald a liniilor de tramvai. Pentru asigura-
rea triiniciel si a unui timp de folosire cit mai indelungat al cdilor de
rulare, specialistii Intreprinderii de Tramsporturi Bucuresti au conoceput
metode noi de constructii. Montarea sinelor pe platforme de piatra spartd
si traverse de beton, comstituie un pas important pe drumul atingerii unui
nivel tehnic superior in construirea liniilor de tramvaie. Atelierele Cen-
trale I.T.B. din soseaua Stefan cel Mare in trecut folosite numai pentru in-
tretinere, au fost profilate pemtru intretinerea parcului existent al tram-
vaielor cit si la confectionarea de vehicule noi. Iar ca urmare a directivelor
trasate de cel dedal Ildea Congres al P.M.R. cu privire la ridicarea nive-
lului transportului in comun, I.T.B. a reorganizat si modernizat atelierele
centrale.

Dotarea acestor alteliere cu utilaj de inalti productivitate, a facut po-
sibild sad se treacd la transformmarea si modernizarea vechiului parc, la con-
structii de noi vagoane de mare capacitate, cu caracteristici tehnice mo-
derne, la dublarea puterii de tractiune a motoarelor, la constructii de ve-
hicule speciale.

In afara lucrarilor de reparatii si moderniziri, muncitorii din atelie-
rele centrale au contribuit la imbundtdtirea transportului orasenesc, com-
struind numeroase vagoane-remorci, troleibuze, vagoame basculante si de
mare capacitate, autoturnuri moderne, diferite masini §i utilaje etc.

in cadrul Intreprinderii de Tramsporturi Bucuresti, avind loc o cres-
tere nefincetatid a numarului de tramwvaie, ca urmare a maririi retelei de
transport, s-a simtit nevoia si se mireasci atit vechile depouri cit si sd se
construiascd altele noi. Datoritid acestor rezultate a fost nevoie ca I.T.B. sid
se reorganizeze in gospodarii chibzuite. Astfel, fiecare din depourile de
tramviaie pe care le are I.T.B.: ,Stefan cel Mare”, ,Serban Voda“, ,1Ilie
Pintilie”, ,Bucurestii Noi”, ,Panduri”, ,Dudesti”, si ,Splaiul Unirii” au de-
venit gospodarii chibzuite.

S-au construit si amenajat baze de garare si intretinere pentru auto-
buze, troleibuze si taximetre, la Floreasca, Vasile Lascir, Serban Vodi, Bi-
neasa, Vatra Luminoasi, Soseaua Nordului etc.

In anii puterii populare la I.T.B. a existat o preocupare deosebiti
pentru imbundtitirea conditiilor de traji ale salariatilor. Intreprinderea de
Tramvaie Bucuresti a asigurat muncitorilor plecarea in case de odihni, in
timpul concediului la mare si in taberele de vari din diferitele statiuni etc.

O realizare deosebit de mare o reprezintd locuintele muncitoresti. O
mare parte din muncitorii si tehnicienii de la I.T.B. saau mutat in aparta-
mente moderne, confortabile, in blocurile ,Lacul Tei”, ,Grozivesti”, ,Garo-
fita", ,Pantelimon”, si altele, construite din fondurile intreprinderii.

Toate aceste realiziri de care se bucurd din plin si muncitoni din
transport au fost posibile datoritid politicii dusd de Partidul Muncitoresc
Romin pentru satisfacered mevoilor materiale si culturale mereu crescinde
ale camenilor muncii din patria noastra.

Constructiile uriase ce se realizeazi in anii infloritori ai socialismu-
lui in Bucuresti, aduc dupd ele dezvoltarea transporturilor de caliton in
scopul satisfacerii nevoilor mereu crescinde ale oamenilor muncii pentru
legarea cemtrului oraswlui cu diferitele zone industriale sau de locuinte ri-
dicate in diferite cartiere ale orasului.
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