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CUVANTUL AUTORULUI

Prin prezenta lucrare Tncerc a pune Tn lumini o mica parte
din istoria orasului de pe Mures, Aradul de altadata si cel de astazi,
prin mijloacele de transport pe sine care au mobilat, Tncepand cu a
doua parte a secolului al X1X-lea, strazile si principalele artere de
circulatie ale urbei, aducAnd o majora contributie la dezvoltarea
socio-economica a localitatii.

Subsemnatul, Tn calitatea de angajat a Companiei de
Transport Public, Tn perioada 1988-2018, in functia de director
tehnic, am avut in particular, o preocupare continua de a prezenta si
pune Tn lumina aspecte din activitatea acestui serviciu public, prin
multiple expuneri si materiale documentare sustinute la diferite
evenimente profesionale organizate de organisme de resort si
autoritatile locale din tard; de asemenea, Tn calitate de autor sau
coautor a unor lucrari, am supus atentiei cititorilor, secvente din
aceasta activitate.

Tn aceasta perioada, am adunat un vast material documentar
si foto pe suport film, hartie sau digital, o mica parte din acestea fiind
prezente n filele lucrarii:

PAGINI DIN ISTORIA TRAMVAIULUI ARADEAN.
1869-2015

Multumesc pe aceasta cale colegilor din cadrul societatii,
tuturor celor care au avut aplecarea si atentia pentru acest subiect in
anii In care am petrecut o bund parte din viatd impreuna.

Cu multumiri pentru atentia acordata.

Ing. Petru Nicolae Cuvineanu
(Ex Dir. Tehnic al societatii in perioada 1988-2018)



PREFATA

Istoria oraselor importante si a marilor aglomerari urbane
este legata, incepand cu secolul al XIX-lea, de dezvoltarea continua a
unei retele de transport de care beneficiaza locuitorii in mod eficient
si cu oportunitati punctuale. Nivelul de dezvoltare a comunitatii
depinde semnificativ de anvergura retelei de transport pusa la
dispozitia locuitorilor si in care administratiile locale au rol major in
a 0 dezvolta si dota corespunzator cu mijloace de transport.

Tn general, inca de la initiere s-au avut in vedere mijloace de
transport de capacitate si cu facilitati de operare convenabile. Aradul
cunoaste inca de la mijlocul secolului al XIX-lea, o dezvoltare
economica deosebitd, enumeram aici o puternica activitate agro-
industriala, exemplificand faptul ca in anul 1863, capacitatea morilor
se ridica la cca. 440 t., de faina pe zi; tot avand ca baza productiile de
cereale de pe manoasele terenuri din Campia de vest, se dezvolta si 0
industrie a spirtului ce, Tn anul 1851, prin fabrica fratilor Neumann,
producea cca. 1300 |. de spirt/zi, ajungand, in anul 1871, la o
productie de 12700 1. spirt/zi. Tn continuare se infiinteazd in anul
1870, Fabrica de masini unelte Hendl. Statisticile oficiale arata ca in
perioada 1869-1870, functionau cca. 5700 de antreprenori, existand
cca. 600 de functionari si 12000 de muncitori.

Tn continuare apar: Tn anul 1891, Fabrica de mobila Lengyel
si Fabrica de vagoane a lui Johann Weitzer. In anul 1872, se
infiinteazd Camera de Comert si Agricultura. Sfarsitul de secol
notifica ca in Arad existau 25 de fabrici si 7 banci si un numar
important de gospodari taranesti, de mentionat fiind faptul ca
localitatea Aradul Nou nu facea parte din arealul orasului, ea fiind
inclusa Tn comitatul Timis-Torontal.

Tn anul 1858, se finalizeaza cladirea primei giri, iar la data
de 25 octombrie, primul tren intra in Arad, venind din directia
Szolnok, urménd ca in anii urmatori, reteaua de cale ferata statala sa
se dezvolte si sa se ramifice.

Tn anul 1868 se inaugureaza Calea feratd Arad-Alba lulia.

Tn anul 1871 se inaugureazi linia Arad-Timisoara.

In anul 1882 se inaugureazi Calea feratd Arad-Nadlac.

Tn anul 1896 se pune in functiune linia ferata Arad-Brad.



Tn anul 1910 se deschide circulatia pe linia Arad-Lovrin-
Jimbolia.

Acest Tnceput avea sd marcheze si sa confirme evolutia
ascendentd a orasului pana in zilele noastre.

Tn decursul timpului, pentru a asigura nevoia fireasci de
deplasare a locuitorilor, administratiile locale au fost nevoite sa se
implice si nu de putine ori, solutiile adoptate nu au fost cele mai
viabile.

La finalul secolului al XIX-lea, dorinta de a promova un
tramvai electric este prioritara, dar unele conditii mai aparte nu sunt
favorabile municipalititii ce trebuie sa accepte In continuare
tramvaiul tras de cai, un mod de transport public urban deja depasit
si care contrasta negativ cu evolutia ascendentd a vietii economice la
care s-a ajuns.

Desigur, se consumda multe etape, unele obiectiv cu
dezamagiri, populatia orasului creste de la 42.000 locuitori in anul
1880, iar la finele anului 1900, populatia ajunge la cca. 57.000 de
locuitori. Daca in anul 1895, orasul avea propria uzina electrica, avea
iluminatul strazilor electric, nu se reusea insd promovarea tractiunii
electrice urbane, tramvaiul tras de cai beneficia n continuare de
avantajul unui concesiuni nefavorabile municipalitatii.

De abia Tn anul 1946, visul aradenilor se implineste, cand pe
strazi apar primele tramvaie electrice, fabricate in atelierele proprii a
Intreprinderii Comunale Arad.



A. TRAMVAIUL TRAS DE CAI
A.l. Generalitati
A.1.1. Lainceput a fost omnibusul

Vehiculele trase de cai sunt cunoscute si folosite din cele mai
vechi timpuri, adaptarea si promovarea lor ca mijloc de transport
dedicat deplasarii locuitorilor unei comunitati, pe rute prestabilite, cu
tarife de transport suportabile, fiind decizia administratiilor locale
luate in marile orase europene si nu numai.

In Europa, marile orase beneficiazi in mare masuri de
drumuri si strazi pietruite, ce permit o rulare usoara a unui astfel de
vehicul destul de masiv si greu. Astfel de vehicule isi fac prezenta
incepand cu anul 1832, in Franta, la Nantes, si in anul 1836, la
Londra. Aceste vehicule, denumite omnibuze, in circulatia destul de
haotici a primii ani ai secolului al XIX-lea, devin greoaie si
incomode de utilizat. Preluate de metropolele din America, se
dovedesc ineficiente, dat fiind drumurile si strazile pavate superficial
si numarul crescand de calatori.

Ne aflam 1n anii Tnceputului de transport pe cai ferate, cu
drumuri de fier formate din doua sine dispuse la o distanta fixa
(ecartament) ce permit rularea usoara a unor roti de metal montate pe
0 axa. Principiul nu era nou, inci din antichitate, Th mine se foloseau
vagonete cu roti, ce rulau pe sipci de lemn, facilitind impingerea
acestora de sclavii folositi ca si mineri; solutia se adopta si se
dezvolta, ajungandu-se la sisteme de vehicul-cale de rulare
performante, toate acestea pe fondul unui progres tehnologic si
industrial evolutiv.
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Foto 1. Omnibusul din Nantes. anul 1832.
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 Foto 2: O‘mnibus-Tn Lohdra anilor 1876.
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Foto 3. Ofnnibuse utilizate Tn Paris Tn anii 1890.

Prin urmare, putem defini tramvaiul ca un vehicul ce poate
circula pe sine de-a lungul unor strazi sau pe cai separate dedicate.
Primele tramvaie aveau tractiune animala (cai sau catéri), urmand ca

pe masura trecerii timpului, sa evolueze tehnic ca si tractiune,
dimensiuni etc.
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Primul tramvai de célatori tras de cai din lume a fost pus in
circulatie Tn anul 1807, in Tara Galilor, pe calea feratd Swansea-
Mumbles, linie infiintata Tn urma unei legi din anul 1804, adoptata de
Parlamentul Britanic.

Ulterior, liniile tramvaielor trase de cai se dezvolta rapid
peste ocean intrucat circulatia unor omnibuse era dificila din cauza
drumurilor proaste, solutia de montare a unor sine fiind salvatoare si
agreata de municipalitati.

Astfel, la 25 noiembrie 1836, se pune in circulatie tramvaiul
New York-Harlem, in anul 1838, cel din New Orleans, urmand si
alte orase la scurt timp. Tn anul 1858, se deschide la Santiago de
Chile, prima linie de tramvaie trase de cai din America de Sud,

Tn anul 1860, se pun in circulatie la Sydney, Australia, iar in
1863, la Alexandria, in Egipt, urmand ca in anul 1869, sa fie
introduse la Djakarta, Tn Indonezia.

Problemele tramvaielor trase de cai nu erau putine. Pentru a
asigura un program de 8-10 ore pe zi, pentru fiecare vagon era
nevoie de 3-4 garnituri de cai de schimb. Caii trebuiau hraniti cu
cantitati importante de furaj si adapostiti corespunzator in grajduri,
iar cantitatile mari de dejectii trebuiau evacuate zilnic. Infrastructura
stradala, calea de rulare, trebuia ntretinuta si reparata; de asemenea
trebuia intretinut si pavajul din zona liniei, pentru a asigura un mers
confortabil al cailor de tractiune. In trafic, vehiculul era destul de
zgomotos datorita clopoteilor cailor si a clopotului manevrat de
vizitiu, precum si a zgomotului specific de rulare. Viteza mica de
deplasare era comparabila cu mersul pe jos, rar se mergea la trap spre
nemultumirea célatorilor. La acestea se adaugau si desele opriri, de
regula cerute la dorinta fiecarui calator.

Cu toate acestea, tramvaiele trase de cai aveau sa fie folosite
inca multi ani. Exemplificam aici anii cand s-a renuntat la utilizare
lor: in anul 1917, la New York, in anul 1923, la Pittsburg, Tn anul
1923, la Mexico City, Tn 1954, la Enniskillen in Marea Britanie.

13



Foto 4. Tramvaiul cu cai a liniei Swansen-Mumbles.
Un postalion pe sine.

" Foto 5. Tramvai tras de cai la Houston V(S.l‘J.A'.) in anul 1870.
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A.2. Transportul cu tramvaie trase de cai in Arad

A.2.1. inceputul prestatiei

La sfarsitul secolului al XIX-lea si Tnceputul secolului al
XX-lea, orasul Arad cunoaste o dezvoltare continua, atat economica
cat si edilitara, cu nimic mai prejos decét celelalte metropole ale
Europei.

Dupa anul 1834, cand Aradul a primit titlul de Oras liber
regesc, apar multiple oportunitati ce sunt benefice pentru comunitate.
Numarul locuitorilor trece de 20.000, iar avantajul caii ferate recent
adusa in Arad, faciliteaza schimburile de marfuri cu marile orase ale
continentului, consecintele fiind deosebite pentru dezvoltarea
industriala. Amintim astfel fabricile fratilor Neumann, cele de
prelucrare a metalelor, a lemnului si a materialelor de constructii
(caramida, tigle etc.). Pe fondul acestei bune situatii, Tncepe o
perioada a marilor si monumentalelor constructii edilitare care si
astazi infrumuseteaza urbea noastra, edificii private administrative
sau a unor entitati bancare, economice etc.

Avénd o populatie tot mai numeroasa, lucrdnd in noile
activitati productive si comerciale, apare in mod firesc si necesitatea
unui mijloc de a facilita deplasarile, altul decét birjele al caror numar
era limitat si nepermisiv pentru multi locuitori.

Pentru transportul marfurilor la depozitele din zona centrala
si a materialelor la fabricile mai importante, Se construiserd cai ferate
rutiere (stradale), pe care puteau circula vagoane de cale ferata,
tractate de locomotive sau cai. Acest lucru a permis formularea unei
solicitari a Municipalitatii, pentru a se identifica daca pe aceste linii
sau pe altele noi, sa circule la fel ca Tn unele orase europene,
tramvaie trase de cai.

La 6 iulie 1869 (dupa ce nu cu multi ani Tnainte, in marile
metropole, acest transport era deja prezent), se incheie intre Primarie
si Societatea anonima Fabrica de Caramizi si Cale Ferata Rutiera, un
contract de concesiune pentru 50 de ani, care cuprindea obligatia de a
construi o retea de cale feratda pentru tramvaiele trase de cai, de a
exploata aceasta retea Tn conditiile cerute de Municipalitate.

15



Reteaua de cale ferata rutiera a orasului, retea pe care se
transportau marfuri in vagoane de cale feratd, era formata pana in
anul 1914, din:

- tronsonul aferent fabricii situata pe un amplasament de pe
actuala strada Campul Linistii pana in actuala Piata UTA;

- tronsonul de la Gard si care urmeaza cursul actualului
Bulevard al Revolutiei, pe partea stinga a sensului de mers spre
Centru;

- tronsonul spre actualul cartier Gai, pe actuala Cale Aurel
Vlaicu, pana la fabricile Fratilor Neumann;

- tronsonul din Piata UTA, pe actuala strada a Cocorilor,
pana n zona actualei piete Obor, mergand spre Calea Bodrogului;

- tronsonul din actuala Piatd Avram lancu, spre Pod de lemn
peste Mures, in zona stadionului Gloria de astazi;

- tronsonul din actuala Piata Romana, pe strada Mucius
Scaevola, pana la malul Muresului, cu care mergea paralel pana in
zona foste Fabrici de zahar, acolo unde, la vremea respectiva,
functiona o fabrica de hartie ce utiliza paie ca materie prima.

Pentru tramvaie s-a construit Tn lungul bulevardului actual, o
linie pe partea dreapta, in sensul de mers de la gara spre actuala Piata
Avram lancu. Aceasta linie era prevazuta cu deviatoare ce permiteau
intersectia a doud vagoane.

Liniile erau construite cu sine de tip vignole, cu o greutate de
8-10 kg/m., montate pe traverse din lemn cu ajutorul unor
crampoane. Ecartamentul utilizat este cel normal, al caile ferate
statale din Europa, respectiv 1435 mm.

Pentru a putea finanta activitatea, Societatea emite actiuni
care puteau fi cumparate si capitalizate.

Municipalitatea stabileste si impune ca si cerinta, executarea
transportului de persoane pe 3 trasee:

- Linia 1: pe traseul Gara-Pod de lemn peste Mures,

aflat in zona actualului stadion Gloria,
cu o frecventd de 15 minute;
- Linia 2: pe traseul Gara-Moara Neumann
aflata pe amplasamentul fabricii Indagrara de astazi,
cu o frecventa de 30 minute;

- Linia 3: pe traseul Centru-Gara-actuala str. Cocorilor

fabricile T. Thones si Freiberger,

16



aflate Tn zona actualei piete Obor,
cu o frecventd de 30 minute.

Lungimea retelei era de 10,2 km., ajungand, in final, la 13,6
km.

In aceste conditii, la 24 octombrie 1869, incepe a functiona
in Arad, o retea de transport public cu tramvaie trase de cai, a doua
de pe actualul teritoriu a Roméniei. Prima retea a fost operationala la
Timisoara, din data de 8 iulie 1869, retea avand ca proprietar
Primaria orasului.

Tn acest fel, se confirma n aceasta zona a actualului teritoriu
al Romaniei, o evolutie si un progres economic la nivelul marilor
metropole ce implementasera nu cu mult timp Tnainte, de acest
serviciu public.

La data punerii Tn operare a prestatiei, existau 5 vagoane
achizitionate de la un producator din Viena, urmand ca in scurt timp,
numarul lor sa creasca la 21. Printre acestea existau un numar de
vagoane inchise, specifice transportului pe vreme nefavorabild, de
asemenea existau si 6 vagoane platforma pentru transport marfa:

Caracteristici tehnice sumare:

- lungime 4,3 m;

- latime 1,9 m;

- ampatament 1,9 m;

- franare manuala cu saboti pe bandajul rotii;

- capacitate 21 de calatori, din care 12 pe scaune;

- iluminat cu lampi cu petrol;

- bidirectional cu platforme la ambele capete, pentru vizitiu,

ce trebuia sa mute si sa lege caii la celalalt capat al

vagonului, ca sa fie posibild deplasarea in sens invers.

- CU exceptia structurii de rulare si sasiu, componentele

erau din lemn, deci usor de intretinut si reparat.

17
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Foto 6. Harta din anul 1914, a zonei centrale a municipiului,
cu marcarea cailor Ferate rutiere si a liniilor pentru tramvai.
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Foto 8. Actualul bulevard al Revolutiei la finele sec. al XIX-lea.
In partea stanga a imaginii se poate observa linia ferata

a tramvaiului tras de cai

0 9. Vagoane de cale ferata pentru marfa,
pe linia rutiera in fata Primariei, unde exista si
un deviator pentru stationari si descarcat marfuri.
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Foto 10. Tramvai cu cai in fata Primariei (constructie finalizata Tn
anul 1872). Linogravura din anii 1878. Observatie: cladirile
monumentale ce o flancheaza astazi inca nu erau finalizate.

Foto 11. Prima cladire a Garii Ar ’ilnz‘augu'r;tﬁ\ n anul 1858,
reper determinant in dezvoltarea Aradului.
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Foto 13. Cladirea fostei Prefecturi, la sfarsitul secolului al XI
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Foto 14. Cladirea fostei Primarii, din actuala Piata Avram lancu

S a3 T W r T i T Ty — T

o e L o Ry

Domo de la Hungara Automobila A. 8. Arad

Foto 15. Cladirea fostei fabrici de autovehicule MARTA, situata
pe Calea Aurel Vlaicu. In arealul fabricii de vagoane s-au montat 8
autobuze Westinghouse, destinate orasului.
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~ Foto 16. Podul de lemn peste raul Mures
('sfarsitul secolului al X1X-lea).

Foto 17. Fostii piloni ai podului de lemn (vedere actuala).
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Foto 19. Tramvaiul cu cai in actuala Piata Podgoria (anul 1888)
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Foto 20. Tramvaiul cu cai n actuala Piata Avram lancu,
n diferite ipostaze
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'Foto 21. Tram\7ai n zdna Teatru, Tn anii 1505.
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Foto 22. Tramvai cu cai in fata Teatrului
(constructie finalizata in 1874)

W7 e L
Foto 23. Tramvai cu cai Tn zona Catedralei catolice,
construita Tn perioada 1902-1904.
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Foto 24-26: machetele unor vagoane de tramvai trase de cai
executate de fostul Antrenor emerit de tir IOAN POPOVICI.

Foto 24. Macheta cladirii Primariei, cu doua vagoane de tramvai.
Acest ansamblu a fost donat la C.T.P. Arad de loan Popovici, cu
ocazia aniversarii a ,,140 de ani de la introducerea tramvaiului cu
cai In Arad”. Intreg ansamblu se gaseste la sediul C.T.P. Arad.

Foto 25. Macheta vagonului de tramvai deschis,
utilizat in zile de vara
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Foto 26. Macheta vagonului de tramvai inchis.

A.2.2. Declinul transportului public cu tramvaiele trase de cai.
Eforturile municipalitatii pentru modernizarea
transportului public

Daca la inceput, tramvaiul tras de cai reusea sa multumeasca
publicul, pe masurd ce orasul se dezvolta si numarul locuitorilor
crestea, prestatia a inceput sa fie notatd negativ in presa vremii si in
sedintele Municipalitatii. Orasul ajunge in anul 1880, la o populatie
de 42.000 locuitori, deci aproape dubla fatd de anul cand primul
tramvai a pornit la drum.

Tn anul 1885, orasul avea deja propria uzina electrici, fapt ce
motiva populatia sa aspire la introducerea tramvaiului electric, la fel
ca si in orasele vecine.

Timisoara pune in circulatie primul tramvai electric la 27
iulie 1899, Satu Mare la 8 ianuarie 1900, Oradea la 25 aprilie 1906.
Aceste exemple precedate n anii 1898-1899, de o campanie
nefavorabila in presa, face ca Municipalitatea sa puna presiune pe
societatea ce detinea tramvaiele cu cai sa identifice solutii de
electrificare a liniilor si sa treaca la tramvaiul electric. Tn paralel,
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Municipalitatea accepta discutii si propuneri, astfel ca in anul 1895,
firma Fratii Neumann solicita orasului, autorizatie de a construi o
linie pentru tramvai electric pe traseul Centru-Gara-Fabricile
Neumann din cartierul Gai. Se obtine concesiunea, iar in anul 1896,
se obtine si avizul de la Ministerul Comunicatiilor de la Budapesta.

Societatea de transport a tramvaielor cu cai solicitd tot Th
aceeasi perioada, permisiunea ca sa vanda actiunile sale la societatea
belgiana Société Anonyme d’Eclairage du Centre, ce detinea in Arad
Fabrica de Gaz de Illuminat, situatd pe actuala strada Mucius
Scaevola. Solicitarea a fost aprobata, insa nu dupa mult timp, aceasta
isi vinde actiunile spre Societatea Maghiara de Cale Ferata S.A., care
intentioneaza sa introduca tramvaiul electric.

Tn aceasta situatie, societatea ce detinea dreptul de operare cu
tramvaie trase de cai, incearca sa depuna oferte prin care intentiona
schimbarea vechiului contract de concesiune, depunénd la Primarie o
garantie de 50.000 de coroane, intentionand sa refaca si sa extinda
liniile, precum si crearea conditiilor de electrificare.

Entuziasmul si bunele intentii au scazut la inceputul anului
1900, odata cu recesiunea economica ce a prejudiciat direct si
societatea care detinea tramvaiele cu cai, afectata major si de
scaderea productiei de caramizi, efect al reducerii constructiilor in
oras. De asemenea, fabrica Weitzer a scazut considerabil productia,
indeosebi a locomotivelor, una din fabricile de spirt se Tnchide,
somajul creste si Tncep sa apara probleme sociale.

Municipalitatea vine in sprijinul redresarii situatiei,
promovand investitii, Tndeosebi reparatii ale drumurilor, iar n
exteriorul orasului, se abordeaza lucrari de drumuri ntre localitatile
mari ale zonei si cele care le legau de capitala.

Transportul cu tramvaiele trase de cai functiona tot mai greu,
se fac si se acceptd promisiuni din ambele parti. In final, societatea
tramvaielor cu cai ofera posibilitatea electrificarii in 5 ani a retelei de
linii existente, Tn schimbul a 6% din veniturile din transport.

Comisia pentru Comunicatii a Primariei a tinut 1a 6 februarie
1903, o sedinta largita Tn care s-a apreciat ca de 7 ani se tergiverseaza
situatia, fara rezultate concrete ale discutiile de modernizare. S-a
stabilit sa fie Tntrerupte relatiile cu societatea tramvaiului cu cai, iar
n oras sa se promoveze pe liniile existente, circulatia unor vagoane
tractate de locomotive cu abur sau cu benzina, in acest sens, avandu-
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se Tn vedere discutiile purtate cu diversi intreprinzatori, printre care
si cei ai caii ferate Arad-Cenad, precum si a actionariatului viitoarei
cai ferate Arad-Podgoria, care obtine drept de acces in zona centrala,
n Piata Podgoria.

Toate aceste intentii atrag replici ale societdtii de transport
cu tramvaiele trase de cai, respectiv oferte de modernizare nefezabile
si 1n final, devenind un partener incomod in discutii.

Ca urmare, in Adunarea Generala Oraseneasca, din data de 8
iunie 1904, se propune si se accepta rascumpararea societatii. Se cere
societdtii o oferta de cumparare a caii ferate, a vagoanelor tramvai, a
cailor si a celorlalte active. Tn raspunsul primit, precum si in presa
locala, apare oferta ci vanzarea se face la nivelul Tntregului activ,
deci si a fabricii de caramizi, plus o suma de facilitati fiscale, un total
ce reprezenta 64.920 coroane/luna, timp de 15 ani. Oferta nu este
acceptata, este vazuta ca tendentioasda pentru a se pastra contractul
din anul 1868.

La Adunarea Generala Oraseneasca din anul 1905 se convine
la suma de 53.980 coroane/luna, timp de 15 ani.

Tn tot aceasta perioada, starea tehnica a caii ferate devine tot
mai precara, caii trebuie inlocuiti Tn mare numadr, iar vagoanele
reclamau reparatii, factori ce atrag nemultumirile cetatenilor si noi
responsabilitati pentru autoritati.

A.2.3. Transportul cu autobuze. Prima societate de transport
cu autobuzele din tara

Progresele tehnice remarcabile din aceastd perioadd au
conferit motoarelor cu ardere interna, fiabilitate si performante
suficiente pentru constructia unor vehicule ce pot transporta un
numar de minim 20 persoane pe scaune.

Aceste vehicule, autobuze, incep a circula deja in unele orase
ale Europei, existand si Tn Arad propuneri de a se infiinta linii de
autobuz. (Tn anul 1899 se formuleaza o propunere de un transport cu
autobuze pe ruta Arad-Podgoria, iar in anul 1906, cetateanul R.
Samu solicita aviz de operare pe relatia Arad Centru-Aradul Nou). Tn
acest context de situatii, comisiile orasenesti de Comunicatii si
Financiare propun o hotarare, la 20 iulie 1906, ce urmarea infiintarea
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unei societati de transport cu autobuzele, proprietate a Primariei, fapt
ce avea sa fie o premiera In tara.

Pentru achizitia de autobuze se organizeaza o licitatie la data
de 30 iulie 1906, cu multe conditii ce trebuiau sa fie intrunite; la
final, se desemneaza ca firma Westinghouse din Le Havre sa
asambleze si sa fabrice la Arad, la fabrica MARTA, fabrica care
producea deja autovehicule, un numar de opt autobuze cu etaj.

La 29 noiembrie 1907, se infiinteaza Intreprinderea de
Autobuze a Orasului Liber Regesc Arad.

La 20 iulie 1908, aceasta societate si-a Inceput activitatea.
Tramvaiele cu cai au functionat in continuare pe unele sectoare, in
paralel cu autobuzele, crednd probleme autoritatii publice n a
gestiona situatia.

Angrenajul Primului Razboi Mondial influenteaza viata
orasului, recesiunea economicad ulterioard avea sa schimbe cursul
activitatii de transport public. Caii societatii sunt rechizitionati pentru
nevoile armatei, hrana pentru animale devine o problema, iar
incasarile societatii scad vertiginos. Societatea de autobuze se
confrunta si ea cu lipsa carburantului, a pieselor de schimb si a
personalului.

Pentru a dispune de situatia transportului si a avea decizia
totala, Primdria intentioneazd a cumpdara cota de actiuni aferente
Societatii de Transport cu tramvaiele trase de cai, conform celor
convenite in anul 1905. Comisiile Primariei stabilesc ca activele sa
fie preluate de Societatea de autobuze, in speta liniile ferate si
bunurile mobile.

La 30 iunie 1913, Societatea de Transport cu Tramvaiele
trase de cai se lichideaza. Presa vremii cosemneaza ca la data
lichidarii, la ora 23:15, vizitiul Toma Lajos a condus ultimul tramvai,
tras de caii Becse si Toma, pe traseul din centrul orasului Arad.
Trebuie sa consemnam ca, la fel ca si astazi, caii aveau nume, erau
animale indragite de cei care le ingrijeau si se foloseau de ei. In
continuare, se mentine inca acest sistem de transport in zona Gai,
dar, de data aceasta, era administrat de Primarie.

Presa vremii consemneaza ca la 27 iulie 1914, se decreteaza
mobilizarea generald, conflagratia mondialda conturandu-se destul de
concret in aceasta parte a Europei si care a afectat atat autobuzele,
cit si personalul administrativ. In cateva zile, autobuzele orasului
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sunt rechizitionate de armata si parasesc Aradul, ajungéand, se pare,
pe undeva in Galitia, imobilizate si abandonate in atelierele armatei,
asteptand a fi reparate.

Tn Arad, problema transportului rimane de actualitate, orasul
nu este afectat direct de linia frontului, insa se fac eforturi pentru
repunerea in circulatie a parcului de tramvaie cu cai, ce inca mai era
functionabil de la data lichidarii societatii de transport cu tramvaie
trase de cai. Astfel, la 26 iulie 1914, dupd cum relateazi presa
vremii, pe Centru apare din nou, vagonul tras de cai cu numarul 17.
Tn continuare, municipalitatea face demersuri de recuperare a valorii
autobuzelor rechizitionate de armata, 1insa fara rezultare
multumitoare.

Devine din nou actuala, problema tramvaielor electrice, mai
cu seama ca orasele vecine, Oradea si Timisoara, nu erau afectate de
rechizitia acestora.

Aceasta societate de transport cu autobuzele situeaza Aradul
ca fiind Tn premiera:

- prima societate de transport cu autobuzele din tara,
proprietate a municipalitatii;

- infiintarea, la data de 4 noiembrie 1907, a primei scoli de
soferi de pe teritoriul actual al Romaniei, instruirea cursantilor si
examinarea avea sa fie facuta de inginerul-sef al orasului si de catre
un reprezentant al producatorului francez de autobuze;

- elaborarea la nivelul orasului a unui regulament de
circulatie, mentionam ca pana in anul 1910, circulatia se desfasura pe
partea stangd a drumului. Dupa 1 mai 1910, apare noul regulament
de circulatie, impus de autorititile de la Budapesta prin care se
adoptda circulatia pe partea dreaptd, precum si Tnmatricularea
vehiculelor. Aradul fiind arondat zonei Timisoara, numerele aveau
initiala ,,T”, iar soferii trebuiau sa sustind examen la Autoritatea
teritoriala;

- de asemenea, prin reglementarile Autoritatii teritoriale,
devine obligatorie o verificare tehnicd a autobuzelor pentru a putea
circula.
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Foto 26. thdgrafia primuiui autobuz Westinghouse,vla plebarea din
Bratislava spre Arad, unde ajunge in 2 octombrie. 1907

Foto 27. Autobuz in trafic, in zona Teatru; observam ca
accesul se face pe partea stanga a sensului de mers.
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‘Foto 28. Autobuz si tramvai cu cai circuland in paralel, in perioada
1908-1914. De remarcat circulatia pe partea stanga, ce s-a practicat
n Arad pana in anul 1910.

Foto 29. Autobuz |n statlonare n fata Teatrului din Arad. )
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Foto 30. Autobuzele municipalitatii in traficul din oras.
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Foto 31. Machete de autobuze fabricate la Arad executate

de domnul Toan Popovici si aflate in colectia familiei.
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B. TRANSPORTUL CU TRAMVAIE
TRACTATE DE LOCOMOTIVE

In aceste conditii, municipalitatea este nevoitd a recurge la
solutia unor vagoane tractate de locomotive; solutia nu era noua, ci
face parte din parcursul evolutiei transportului urban pe sine, dovada
fiind si mijloacele de transport dedicate ce s-au construit...

Tn anul 1916, s-au cumpdrat de la Debrecen cinci locomotive
mici cu abur, pentru a tracta 2-3 vagoane de caldtori; astfel era
alcatuit un mic tren orasenesc Ce parcurgea distanta Gara-Centru in
cca. 20 minute, iar traseul Gara Arad-Fabricile Neumann se realiza in
cca. 45 de minute. Acest tren circula pe bulevard, pe linia din partea
dreapta a sensului de mers spre Teatru, pe celalalt sens puteau fi
tractate doar vagoanele ce transportau marfa, cel mai mare utilizator
fiind depozitele Andreny, situate pe actuala strada Unirii, din
vecinatatea Teatrului.

Acest tip de transport pentru care orasul nu era pregatit, linia
neavand bucle de intoarcere la capetele traseului, determina ca
garnitura sa parcurga traseul de retur cu spatele, mecanicul
locomotivei fiind ajutat de un manevrant, care, pentru a dirija, utiliza
un fluier si un stegulet, trecerea intregului ansamblu fiind insotita de
un nor inecacios de fum produs de mica locomotiva si zgomotele
specifice, la care se addugau cele a manevrantului. Acest tip de
transport, Tn scurt timp, devine intens criticat de presa locala, fapt ce
pune o noua problema in fata municipalitatii.

in anul urmitor, 1917, municipalitatea cumpara de la firma
Orenstein&Koppel din Germania, trei locomotive cu benzina, special
concepute pentru tractiunea urbana.

Transportul cu acestea se efectua pe traseele Gara-Centru si
Gara-Fabricile Neumann din cartierul Gai. Pentru transportul de
marfd se utilizau doua locomotive cu abur, cumparate tot de la
aceiasi firmd O&K. Acestea tractau vagoane de marfa pe traseele
Gara Arad-Fabrica de Zahar de pe malul Muresului, respectiv Gara
Arad-Fabricile Neumann.

Acest transport a functionat si dupa anul 1918, sub noua
administratie romaneasca ce s-a succedat celei imperiale, ca urmare a
sfarsitului conflagratiei mondiale. Presa vremii consemneaza ca, la
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27 noiembrie 1924, municipalitatea cumpard de la Oradea, 0 noua
locomotiva. Problemele tehnice tureazd negativ prestatia, desele
evenimente de trafic datorate stérii proaste a liniei pun noi probleme
municipalitatii, dar fara raspuns convenabil pe termen scurt.

Tn iulie 1926, Ministerul Comunicatiilor pune Tn vedere
Municipalitatii ca, daca n scurt timp nu se reface linia, se va
interzice circulatia pe aceasta. Se fac evaluari, se solicita oferte, insa
toate depasesc resursele financiare existente. Tn anul 1928, noua
conducere a municipiului decide abandonarea definitivd a
transportului pe sine si se orienteaza Spre un transport cu autobuze.

S 4 XS ALY

Foto 32. Vagoane de ten, tractate de locomotiva cu abur, n ona
centrala a orasului Arad.

iy
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4 cu abur in zona Teatru

Foto 33. Locomotiva urban
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Foto 34. Vagoane de tramval tractate de Iocomotlva cu benzina
marca O&K, achizitionate Tn 1917, in fata Teatrului din Arad

Foto 35. Vagoane de cale ferata cu marfa, in zona strazu Unlrea de
azi si a depozitelor Andreny.
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Foto 37. Macheta vagon tractat de locomotiva cu abur tip O&K
(macheta executata de loan Popovici).
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Foto 38. Macheta vagon tractat de locomotivda O&K cu benzina
(macheta executata de loan Popovici)
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C. TRANSPORTUL CU TRAMVAIUL TRAS DE CAI IN
LOCALITATEA LIPOVA PE TRASEUL:
BAZARUL TURCESC - BAILE LIPOVA.

PRIMUL TRAMVAI TRAS DE CAI DIN ROMANIA

Lipova este o localitate situatd la cca. 35 km Tn amonte pe
cursul raului Mures, la iesirea acestuia din defileu. Localitatea este
atestata inca din anul 1242. n perioada 1307-1342, sub Carol Robert
de Anjou, devine cel mai important centru economic si comercial din
Comitatul Arad, avand o bursa a sarii si propria moneda: ,,marca de
argint de Lipova”. Tn anul 1529, devine oras liber regesc si cetate de
scaun; de notat ca Aradul dobandeste aceasta calitate abia in anul
1834. Turcii cuceresc localitatea in anul 1550, Lipova devenind
sangeac turcesc, iar in anul 1600, acestia descopera la cca. 4 km
depdrtare, un izvor de apa mineral. Dat fiind importanta comerciala a
localitatii, turcii ridica aici un bazar ce devine foarte cautat de
negustorii din Orient si din vestul Europei. Tn parcursul dezvoltarii
sale, mentionam ca in anul 1818, n jurul izvorului cu ape minerale,
incepe a se dezvolta un stabiliment balnear cautat de localnici si
numai, recomandat de medici pentru vindecarea unor afectiuni
gastrice, boli cardiovasculare si terapii recuperative. In trendul
vremii, cand la mare cadutare erau locatiile cu potential balnear, Tn
general, pe teritoriul stapanit de administratia imperiald, amintind
aici locatiile Buzias, Herculane sau Stdna de Vale, Baile Lipova se
contureaza ca un loc cautat, fapt ce a determinat orasul si proprietarii
statiunii Tn a investi ntr-o linie ferata cu un ecartament de 700 mm.
in lungime de 3,742 km. care si lege Biile Lipova de centrul
localitatii Lipova, mai precis de Bazarul turcesc Acest fapt se petrece
in anul 1860, an Tn care intreg Banatul este anexat Ungariei, Lipova
fiind inclusa in comitatul Timis.

Daca marcam anul 1860 ca anul punerii in circulatie a unui
tramvai tras de cai, avem o premiera in istoria acestui gen de
transport pe actualul teritoriu a tarii. Acest tip de transport cu
vehicule ce ruleaza pe sine tractate de cai era destul de raspandit, dat
fiind nevoia de a transporta marfuri si materiale de constructii
indeosebi, se montau linii, de multe ori provizorii, ce serveau unui
scop punctual, in general in constructii sau scop militar. Transportul
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s-a facut cu un vagon tras de unu sau doi cai pana n anul 1920, cand
s-a recurs la serviciile unei locomotive cu benzina a carui proprietar,
dl. Goetz, a facut acest transport pana in anul 1936, cand s-au
demontat sinele céii de rulare. Baile Lipova a fost o statiune cautata,
in special dupa ce localitatea Radna, situatd pe celdlalt mal al
Muresului, devine un mic nod feroviar — in anul 1863, se deschide
circulatia feroviara intre Arad si Teius, iar din anul 1875, intre
Timisoara si Radna.

Sustinem ca aceasta linie de tramvai cu cai a fost prima din
tara, prin cele prezentate de profesorul Victor Bleahu, Tn lucrarea
,Monografia orasului Lipova” (Timisoara, Editura Hieropolis, 2008),
de inginer Radu Bellu, in lucrarea ,,Statiile C.F.R. Lipova si Radna”
(Onesti, Editura Magic Print, 2015). Informatii Tn acest sens sunt
incluse si pe paginile de internet romanesti si maghiare.

Mentionam ca, Tn sensul premierei unui transport public
organizat, Timisoara, la data de 8 iulie 1869, devine primul oras din
tara in care este operational acest transport gestionat de
municipalitate, al doilea oras fiind Aradul, la data de 24 octombrie
1869, cu un serviciu de transport, de data aceasta concesionat unei
societdti private.
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Foto 39. Actiune emisa in anul 1910, de societatea ce detinea
Biile Lipova
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" Foto 40. Bazarul turcesc din Lipova, construit de otomani, in
perioada 1637-1672, cand Lipova a devenit sangeac.
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0 41. Tramvai cu cai in parul Sta'ginil,
fotografie din perioada antebelica.
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Foto 42. Tramvai cu cai in statiune
n dreptul pavilionului administrativ.

Foto 43. Linia cu ecartament de 700 mm a tramvaiului, pe strada
principala a orasului, in fundal imaginea Bazarului Turcesc.
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Foto 44. Linia tramvaiului Tn zona Scolii germane si
a Bisericii Catolice.
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Foto 45. Fotografie din anul 1902. cu linia tramvaiului in fata vechii
cladiri a Primariei (stanga: cladirea cu poarta).
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Foto 48. Biserica ortodox3 construita in anul1790 si renovata in
perioada 1928-30 (imagine recenta).
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Foto 49. Vaporul BRAUNNAN 1n perioada sfarsitului de secol al
XIX-lea care efectua saptamanal curse pe raul Mures, intre Lipova,
Arad si Szeged.

Afisul publicitar din anul 1859 al acestei curse ce confirma
activitatea economica intensa dezvoltata in arealul zonei.
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24 Monografia Lipovei

« La 1818 incepe dezvoltarea Bailor Lipova.

< Tn acelasi an apare prima librarie a Lipova, aprobata de Buda.

< La 1848 se construieste ,Crucea Glotasilor* deasupra de Lipova si de strada
Marasti, pe izlazul peste care se trece de la Lipova la Butuca, scurtand drumul spre
Ususau.

< Tn 1848, intelectualitatea roméana din Lipova, Radna si Soimos, in frunte cu
protopopul Dimitrie Petrovici Stoichescu, se alétura actiunii revolutionare a banateanului
Eftimie Murgu. Stoichescu este ales in Adunarea de la Lugoj ca loctiitor al Episcopului
ortodox din Timigoara.

< In acelasi timp, are loc Réscoala Roménilor din imprejurimea Lipovei, contra
revolutionarilor condusi de Kossuth.

< Armatele austriece ocupa Lipova, iar Kossuth, inainte de a pleca in pribegie,
se desparte de familia lui la Radna.

< In 1860, la Lipova este pus in circulatie tramvaiul tras de cai, intre Lipova si
Biile Lipova, pe strada lunga, azi strazile Balcescu, Hagdeu si Lugojului.

& In 1860 se termina constructia cladirii Notre Dame, actualul Grup Socla
,Atanasie Marienescu* si fostul Liceu Teoretic.

+ In 1860, Lipova i intreg Banatul sunt anexate Ungariei prin decret imperial.

- 1= 4982 incepe construirea ciii ferate Arad-Radna-Teius si se termina i

Foto 50. Ipostaza din ,,Monografia Orasului Lipova”, avandu-l ca
autor pe profesorul Victor Bleahu.

e 2l e
TRAMVAIUL DIN LIPOVA

E tn iinul 186(3, (')ra§u1 Lipova avea tramvai i asta la numai 4 ani dupi ce primul
mu\lrax a mcepL}F sa circule in Municipiul Timisoara. Micul vagon, ce era tras de un cal, a
at intre anii 1860-1920 pe un traseu de ceva mai mult de 4 km, intre Bazar si B“',
| =y 3 ar si Biile
;.uua 1r11gusté era a$.ezat5 pe marginea strazilor: Bilcescu, Hasdeu si Lugojului
E. : ém: 1920, tractiunea cabalina a fost inlocuita cu «mica locomotiva a domnului
Otz» ce remorca doud vagoane de cilitori i i
. 'ce remon A vay care au mai reusit si circule intre
ftrul Lipovei si Biile Lipova pand in anul 1930, cind tramvaiul a fost desfiintat

Foto 51. Fila din lucrarea inginerului Radu Bellu.
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D. TRANSPORTUL CU TRAMVAIELE ELECTRICE
D.1. Primele intentii

Dupa cum s-a prezentat, dorinta de a avea un transport cu
tramvaie electrice a fost o solicitare care a animat municipalitatea
aradeand inca de la Tnceputul secolului al XX-lea, cand s-au luat n
analiza oferte atdt de electrificare a liniilor, cat si de promovare a
unui vehicul cu tractiune electricd, dar Tindeosebi din cauza
concesiunii acordate societatii ce detinea tramvaiele cu cai, au aparut
retineri si, nu Tn cele din urma, lipsa finantarii. Dorinta a ramas un
scop si se cautau solutii de a se materializa.

Tn anul 1942, apare o oportunitate oferiti de Tnaintarea si
ocuparea de catre armata romana a teritoriilor sovietice, stat cu care
Romania, alaturi de Germania, se afla in conflict. Vremelnic, la
Odessa se instaureazd o administratic militara romaneasca, care
dispune de unele capturi de razboi reprezentdnd materialul rulant
urban si dotarile aferente, respectiv troleibuzele orasului. Alaturi de
administratiile oraselor Constanta si Craiova, Aradul face demersuri
la Ministerul de Interne pentru a prelua ca si captura de razboi, un
numar de tramvaie si dotarile aferente de infrastructura, reprezentand
sine conductor de cupru si stalpi pentru reteaua de contact. Pentru
preluare, orasele au trimis delegati Competenti care au decis si
acceptat punctual, dotarile propuse si, in cele din urma, In cantitati
mai reduse decat solicitarile.

Mentionam ca in anul 1942, la Odessa existau cca. 250 km.
de linie tramvai cu ecartament metric si cu cel rusesc, 1524 mm.
Existau Tn cele 3 depouri, cca. 400 vagoane de tramvai, din care mai
putin de 200 erau functionale, iar marea parte a dotarilor era distrusa
n urma bombardamentelor. Tn acest context, se preiau dupi cum
urmeaza:

Constanta a preluat:

- 8 vagoane motor de tip Pullman, fabricate in 1911, cu
ecartament metric, insd modernizate la Kiev, Tn anul 1930;

-5 vagoane remorca cu ecartament metric;

- 100 bucati stélpi metalici pentru reteaua de contact;

- 4000 m. conductor de cupru pentru reteaua de contact.
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Cu eforturi si costuri mari, se reuseste punerea in functiune a
doua vagoane ce pot circula, dupa electrificarea traseului spre
Mamaia, Tn anul 1943, conform celor relatate de Bogdan Bola, Tn 26
septembrie 2019, n articolul ,,Povestea tramvaielor aduse ca si
capturd de razboi din Odessa” (https://bogdanbola.ro/povestea-
primelor-tramvaie-din-constanta-aduse-captura-de-razboi)

Craiova, 1n aceleasi conditii, a preluat Tn aprilie 1942:
- 12 vagoane de tramvai de capacitate mica, de fabricatie

belgiana,

- 7 troleibuze, de fabricatie sovietica;

- 1 troleibuz defect si cu lipsuri majore;

- 1 redresor cu mercur la 600 Vcc, dar fara transformatorii de
retea;

- armaturi de retea contact;

- 80 de stalpi metalici si 85 de socluri ornamentale din fonta
pentru stalpi;

- 3700 m. fir de cupru, uzat, pentru retea;

- cca. 4700 m. sine de tip Phoenix si Vignole.

Datele prezentate sunt preluate din articolul ,,75 de ani de la
introducerea la transportului in comun electric in Craiova”, publicat
in Arhivele Olteniei, nr. 32, 2018, de catre Alexandru Danes,
cercetator independent.

La 9 mai 1943, Uzinele Comunale din Craiova au pus in
functiune linia de troleibuz pana la gara, urmand in scurt timp, alte
doua linii. Tramvaiele, fiind intr-o stare deplorabild, au fost
deocamdata abandonate.

Aradul, Tn urma consultarii din 16 februarie 1942, dintre
Ministerul de Interne si Municipalitate, alaturi de reprezentantii
Intreprinderii Comunale, consideri ca oportuni dezvoltarea unui
transport cu tramvaie pe relatia Gara Aradul Nou-Gara-Pta. Gai,
urmand a da curs solicitarii de preluare de la Odessa a unor tramvaie
si componente esentiale de infrastructura. Astfel, se aduc la Arad,
nsa nu la nivelul solicitarii:

- 8 vagoane motor de fabricatie Thomson model 1913;

- 6 vagoane remorca cu ecartament metric, la fel ca si
vagoanele motor;
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- 16 km sina cu canal si Vignol;

- 250 stalpi metalici tubulari si cu zabrele;

- 2 redresori cu mercur, fara transformatorii de retea.

La o expertizare mai atenta, se constata ca tramvaiele sunt in
stare nefunctionala, necesitand reparatii majore si costisitoare.

Tn baza unei Hotarari guvernamentale nr. 781/10 sept. 1943,
se aproba concesiunea si exploatarea unei linii de tramvai urbane, cu
0 lungime de 26.500 m.c.s. in urma acestei hotaréri, se comanda n
Elvetia, la firma Brown Boveri, o instalatiec de redresare completa
pentru tensiunea de 600 Vc.c., cu o capacitate de 2 X 500 A.

Se stabilesc conditiile de montare in traseu, a caii de rulare si
se ncepe constructia cladirii unde se va monta redresorul.

D.1.2. Finalul nereusit si scamp plitit

La 23 August 1944, Romania a incetat razboiul impotriva
Uniunii Sovietice si trece de partea Aliatilor.

Potrivit Conventiei de Armistitiu incheiatd la 12 sept 1944,
se stabileste ca ,,Guvernul Roman se obliga ca in termenele stabilite
de Tnaltul Comandament Aliat, si restituie Uniunii Sovietice Tn
desavarsitd buna stare, toate valorile materiale luate de pe teritoriu ei
n timpul razboiului”.

Aceasta stare de fapt pune municipalitatile ce au beneficiat
de asa-numitele capturi, la a le returna bunurile daca nu in stare
reparate, atunci sa se convina la un acord de compensare cu Comisia
Aliata de Control. Sumele si materialele ce s-au dat au depasit cu
mult valoarea de nou a bunurilor, la aceasta adaugandu-se si
pedepsirea cu deportare a celor care au participat direct la aducerea
lor in tara.

Acest final dureros si scump a insemnat pentru cele trei
orase, Tnceputul dezvoltarii ulterioare a transportului electric mai
putin, cu regrete, pentru decizii luate de municipalitatea din
Constanta, ce a ales Tn ultimii ani, transportul auto.
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Foto 52. Imagini cu tramvaie din Odessa, de tipul celor p
orasul Constanta, Tn anul 1942.

reluate de
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TR AL poirer
Foto 53. Imagini din Odessa cu tramvaie de tipul celor preluate de
municipalitatea Craiova, Th anul 1942,

Ry

Foto 54. Troleibuz de fabricatie sovietica preluat de Craiova; acestea
(7 buc.) au circulat Tn oras pana in 12 septembrie 1944.
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Foto 55. Imagini cu tramvaie de tip Thomson model 1913, similare

cu cele aduse in Arad, Tn anul 1942 si care nu au circulat niciodata n

localitate. Au fost Tnapoiate sovieticilor Tn anul 1944, dupa reparatii
generale executate la Fabrica de VVagoane din Arad.
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D.2. Punerea in circulatie a primelor tramvaie electrice
construite Tn atelierele proprii
ale Intreprinderii Comunale Orisenesti Arad

D.2.1. Tramvaiele cu doua axe fabricate la 1.C.O.A.

Dupa preluarea de catre sovietici la finele anului 1944, a
tramvaielor reparate la Fabrica de vagoane Arad, impreund cu o
cantitate importanta de materiale, municipalitatea a ramas fara
solutie pentru transportul locuitorilor in oras, putinele autobuze vechi
ce mai erau functionale, faceau fatd cu greu situatiei.

Se recurge la o improvizatie, veche locomotiva cu benzina
Orenstein&Kopel este scoasa n traseul Gara-Pta. Avram lancu, pe
linia inca nedemontat3, pe care se tractau vagoanele de marfa de pe
partea stangd a bulevardului, Tn sensul de mers de la Gara spre
Teatru; aceasta tracta un vagon de cale ferata, refacut in atelierele
proprii a 1.C.O.A., cu ajutorul celor de la Fabrica de Vagoane. Tn
acea perioada, 1942 si pana in 1963, depoul si atelierele functionau
n vecinatatea garii, aproximativ in locul in care s-a construit blocul
de pe strada Avrig. Se muncea n conditii deosebit de dificile, la care
se adaugau si lipsurile de materiale.

Tn anul 1945, se recurge la resursele proprii, se formeaza un
colectiv de ingineri si tehnicieni care pun pe planseta schitele si
planurile unui tramvai ce urmeaza a se construi Tn propriile ateliere.
Ne aflam la sféarsitul conflagratiei mondiale ce va produce majore
transformari sociale, economice si politice. Solutia de a cumpara
tramvaie era nerealizabild, a construi un tramvai raméane singura
posibilitate de a promova si in Arad, acest mijloc de transport era
dorit de 50 de ani...

Linia cale ce s-a construit de la Gara la Pta A. lancu s-a
realizat cu forte proprii, la inceputul anului 1944, pe un sens, urmand
dublarea ei, Tn anul 1945, singurul lucru ramas de la sovietici fiind
ecartamentul metric ce va determina in continuare pana in zile de azi
tramvaiul in Arad. Orasul de pe Mures, alaturi de Iasi, Braila si Sibiu
(pana n anul 1972, cand liniile au fost demontate din oras) au fost
singurele orase din Romania ce fac parte din familia mai redusa a
oraselor cu ecartamentul de 1000 mm.

Proiectul noului vagon a avut ca model de inspiratie o
documentatie preluatd de la Timisoara, acolo unde viitorul
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academician prof universitar ing. Corneliu Miclosi avea multe
contributii la dezvoltarea transportului urban pe sine.

Documentatia s-a adaptat ulterior dupa materialele ce s-au
gasit, In general folosindu-se materiale rezultate din casarile unor
vagoane de cale ferata.

Vagonul prototip s-a cladit pe sasiul unui vagon de cale
ferata, caroseria s-a facut cu tabla din aluminiu, motoarele electrice
aveau carcasele Tn constructie sudata, tolele erau din tabla silicioasa
debitate manual, bobinajul a fost facut cu ajutorul celor de la
C.F.AP.

Vagonul era prevazut la fiecare capat, cu post de conducere,
cu usi pe ambele parti ca sa fie posibil mersul Thapoi, pentru aceasta,
pantograful tip lird se rotea manual de catre vatman, la capat de linie,
nefiind bucle de ntoarcere la linie. Lungimea vagonului era de cca.
7,5 m,, latimea de 2,0 m., pasagerii stateau pe doua banchete dispuse
lateral Tn lungul vagonului. Agregatul de rulare de tip truc avea doua
axe cu roti masive turnate, actionarea axelor era facuta cu reductoare
cu o treaptd. Primul vagon finalizat avea numarul 3, dar s-a venit si
cu explicatii, vagonul cu numarul 1 va fi construit prin munca
voluntard de tinerii muncitori ai Uzinei de vagoane. Era perioada
muncilor patriotice rasplatite cu onoare, vagonul numarul 2 va fi
unul de vara deschis si va fi executat in atelierele I.C.O.A.

Primul vagon iese in circulatie la 29 noiembrie 1946, data
de Tnceput in istoria transportului electric aradean. Pe lateralele
vagonului era inscriptionate lozinca: ,,TRAIASCA REPUBLICA
POPULARA ROMANA”.

Tn prealabil, s-a finalizat si statia de redresare, amplasata in
zona Pta Podgoria, pe malul lacului Padurice

in anul urmator, apar in circulatie si vagoanele nr. 1 si 2.

Pana in anul 1949, se mai finalizeaza inca 10 vagoane de
acest tip.
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Foto 56. Imaglne d|n traseu cu locomotiva cu benzina O&K care a
tractat un vagon pe traseul Gara-Pta A. lancu, Tn perioada 1944-46.
Ulterior, locomotiva pe ecartament normal a fost vanduta la
Timigoara.

ACIST VAGON A 15T CONTIOTIC
WIRITEON 30 THEMCITWY L4 REM A
23 AT

Foto 57. Imagine cu festivitatea de finalizare a primului tramvai
executat in atelierele 1.C.O.A, 0 mandrie a celor implicati
n istorica realizare.
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Foto 58. Primul vagon construit la 1.C.O.A., imagine din intersectia
actualei strazi Horia cu B-dul Revolutiei.
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Foto 59.Vagonul de vara cu numarul 2, construit la Uzina de
vagoane, in traseu Tn zona centrala.
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Foto 60.Vagol cu numarul 8, n actuala intersectie
B-dul Revolutiei cu str. I.C. Bratianu.

Foto 61.Vagonul cu numarul 12, in actuala P-ta Podgoria.
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Foto 62. Tramvai I.C.0O A. n 1ntersect1a Bulevardulm cu str. Horia.

Foto 63. Tramvai I.C.0.A., la intrare irnﬁé.
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Foto 64.Tramvaiul cu numarul 2, la inaugurarea liniei
spre Pod Aradu-Nou, la data de 23 august 1948.

Foto 65. Tramvaiul cu numarul 3, in traseu, zona Podgoria;
fotografie surprinsa in anul 1964.
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Foto 67. Macheta primului tramvai construit in atelierele I.C.O.A. si
care a circulat Tn Arad Tncepand cu 29 noiembrie 1946,
macheta executatda de loan Popovici.

Macheta a fost prezentata la 0 expozitie organizata de
Consiliul Judetean Arad, h anul 2016.
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D.2.2. Tramvaie pe patru axe fabricate la .C.O.A.

Pe misurd ce economia aradeand Tncepe si se refacd, si se
dezvolte, nevoia de deplasare a locuitorilor reclama sporirea
capacitatii de transport. Ca urmare, municipalitatea si 1.C.O. Arad
analizeaza posibilitatea de a se produce la Arad un tramvai mai mare,
cu un nivel tehnic superior care sa Intruneasca cerintele necesare. Se
are in vedere un tramvai produs la Intreprinderea de Transport
Timisoara, format din doua vagoane motor cuplate, pentru care
exista documentatie tehnicd ce trebuia modificatd corespunzator
ecartamentului metric. Acest tramvai, denumit Tn limbaj comercial
,»Gemenele”, a fost finalizat in anul 1949 si a primit numerele 14-15.
Mentionez ca in Timisoara, el a fost utilizat la manevrele din depou
pana acum cativa ani, astazi face parte din tramvaiele expuse n
muzeul societatii.

Tn continuare, Tn anul 1952, se cauta solutii pentru un nou
tramvai mai mare si, din nou, inspiratia vine de la colegii din
Timisoara.

Se proiecteaza un vagon de tip Gb2/2 cu doua boghie, avand
4 motoare de actionare a cate 25kW la 275Vcc, cate unul pe fiecare
axa. Lungimea vagonului era de cca. 11 m., era prevazut cu 3 usi cu
actionare electrica automata.

In luna mai 1953, vagonul este operational si primeste
numarul 16. Pana Tn anul 1964, se fabrica inca 12 bucati, ultimul
avand numarul 28. Acest tip de vagon a fost denumit comercial
vagon de tip Pullman. La fel ca si primele vagoane, s-au vopsit in
rosu cu alb crem la partea inferioard si in zona pasajelor de la
geamuri. Se pare ca aceasta vopsire a fost generalizata in multe orase
din tara.

Pentru marirea capacitatii de transport se cumpara de la
Intreprinderea de Transport Bucuresti — Atelierele Leonida, un
numar de remorci cu doud axe tip V-12, ce putea fi tractate pana la
doud unitati de acest vagon Pullman.

Vagoanele Pullman au fost deosebit de fiabile, fiind utilizate
pana Tn anul 1973 si beneficiind constant de unele modernizari; n
general, au multumit publicul célator.

Putem notifica aici cd Aradul nu a fost printre primele orase
din tara cu tramvaie electrice, dar a fost printre primele care si-a
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construit cu forte locale, flota de tramvaie, alaturi de Bucuresti si
Timisoara, orage Tn care, ulterior, s-au dezvoltat si capacitatile de
productie industriala a acestor vehicule.

Aceste vagoane s-au utilizat pana in 1973, an in care s-a
renuntat la tensiunea de alimentare a retelei de contact de 600 Vcc,
respectiv s-a pus in conservare substatia de redresare de la depoul
U.T.A., care a mai permis alimentarea retelei numai pentru traseul
spre Gai, respectiv spre C-pt. Ignat. Restul traseelor erau deja
alimentate la tensiunea de 750 Vcc devenita standard pentru
transportul urban.

Foto 68. Garnitura de tramvai Gemenele, in statia de la Gara,
n dreptul fostului hotel Horvath.
De remarcat: linia este pe marginea bulevardului.
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Foto 70. Garnitura de tramvai Gemenele n intersectia actualului
B-dul Revolutiei cu str. I.C. Bratianu.
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Foto 71. Garnitura de tramvai Gemenele in fata Primariei.

ai Puiimén, in zona sfé{giéi Gara pre Centru.
Fotografie din 25 mai 1973.
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Foto 75. Tramvai in statia Catedrala Minoritilor,
ipostaza surprinsa in anul 1973.
De remarcat: portiunea carosabila din zona mediana a bulevardului.

FOO 76. Tramvai Pullman cu remorca Leoida,
pe str. Tribunul Dobra.
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imaginii, mica cladirea reprezinta prima statia de redresori pusa in
functiune 1n anul 1946, statie ce alimenta reteaua de contact pe intreg
tronsonul Bariera Gai pod Traian (1973).

oto 78. Tramvai Pullman Tn bucla din Gai.
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Foto 79. Tramvaiul cu numarul 28, cu remorc4, in bucla de
ntoarcere — Gara Aradul Nou ce se afla pe actualul amplasament al
supermarketului din zona.
Ipostaza surprinsa in data de 15 iunie 1964.
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Foto 80. Tramvaie Pullman in zona Catedralei Minori‘gilof, Gara
Arad si 1n fata Teatrului.
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Foto 81. Tramvaie Pullman cu remorca Leonida, T traseu pe
bulevardul central, Tn anul 1973.

Foto 82. Tramvai Pullman cu remorca, in fata Primariei.
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Foto 83. Vagonul de tramvai cu nr. 19 si remorcile tip Leonida 29 si
30, in traseu zona Palat C.F.R.
Fotografie surprinsa in data de 15 iunie 1964.

* Foto 84. Ipostaza din anul 1964, cu tramvaiele 14-15, pe actualul
bulevard al orasului.
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Foto. 85. VVagon tip Pullman cu remorca I.T.B., in bucla de
intoarcere de la Gara Aradul Nou, fotografie din anul 1964.

D.3. Tramvaie achizitionate de la producétori consacrati

D.3.1. Achizitia tramvaielor tip V.56 si a remorcilor V.10 de la
Intreprinderea de Transport Bucuresti

Pentru a asigura necesarul de mijloace de transport a
populatiei Tn scopul prioritar de deplasare la locul de munca, dat fiind
politica de industrializare promovatd de regimul comunist Tn
perioada 1965-1970, apar si fabrici dedicate constructiei de tramvaie:

- Atelierele Centrale ale [.T.B. care {isi reorganizeaza
productia pentru a satisface si alte solicitari decat cele pentru
Bucuresti, prin producerea unui vagon de mica capacitate modelul
V56 si remorcile V10, respectiv V12;

- Uzinele Electroputere Craiova, un mare mixaj de unitati de
productie specializate pentru electrotehnica de putere. Produce un
vagon de capacitate mare cu doua boghie modelul V-54, a carui
productie a nceput la 8 ianuarie 1955;

- Intreprinderea de transport din Timisoara ce poate produce
pentru nevoile locale atat tramvaie noi, cat si modernizarea celor
vechi. Tn cele din urma, pe platforma depoului din Calea Buziasului,
se dezvolta Fabrica de tramvaie Electrometal Timisoara.
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In aceste conditii, prin centralizatele mecanisme de finantare
a economiei socialiste din Romania, se stabilesc planuri care urmau
sa doteze oragele in dezvoltare cu reteaua de tramvai cu mijloace de
transport de productie autohtona. In spiritul acestor directii, orasul
Arad se va dota in perioada 1965-1970, cu 12 trenuri (vagon motor
tip V-56, cu remorca tip V-10).

Vagonul V-56 cu doua axe are caracteristicile:

- lungime 8,7 m., respectiv 9,5m. intre tampoane;

- latime 2,2 m.;

- indltime 3,5 m cu pantograful coborét;

- putere motoare de antrenare 2x 38 kW;

- tensiunea retelei de contact 600 Vcc;

- sistem de franare mecanic-pneumatic;

- doua usi pe partea stangd, cu actionare pneumatica;

- numar de locuri pe scaune 16, Tn picioare 83.

Vagonul remorca V-10 are caracteristicile:

- lungime 10,2m;

- latime 2,2 m;

- numarul de locuri: 15 pe scaune si 83 1n picioare;

- frane si usi cu actionare pneumatica.

Tn perioada 1972-1974, se transfera (procedura legala de
schimbare a proprietarului fard costuri in perioada socialistd) de la
Tntreprinderea de transport Sibiu, un numir de 30 de vagoane motor
V-56 si remorcd V-10, ca urmare a demontarii liniilor din oras. Acest
parc conferd deja retelei de linie, o0 acoperire si o frecventa
satisfacatoare.

Mentionam cd, Tn perioada 1962-63, depoul de tramvaie se
muta in fosta cazarma construita la Tnceputul sec. al XIX-lea pentru
armata ungara, de pe actuala Calea Victoriei nr. 35b-37, unde se fac
amenajari corespunzatoare, linii de parcare si manevra, spatii inchise
de intretinere si reparatii, locatie care este pastrata si astazi, evident
Cu constructii noi, specifice evolutiei activitatii de transport public.

Tn traseu, atat n vagoanele motor, cat si Tn remorci, exista un
loc amenajat pentru taxator, calatorii solicitau bilet pentru célatoria
pe care o faceau, fraudarea era mai putin practicatd, putem aprecia
pozitiv comportamentul calatorilor aradeni,f apt ce ficea ca munca
personalului de bord s fie una respectata.
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Foto 86. Tramvai I.T. B tip V-56 cu remorca V 12 n zona
intersectiei cu actuala strada Horia, imagine surprinsa in anul 1974.

Foto 87. Tramvai 1.T.B. cu remorcd, in statia Gara, Tn anul 1974.
Liniile erau amplasate pe marginea carosabilului.
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Foto 88. Tramvai I.T.B. tractand doua remorci V-12, in zona Teatru
si pe B-dul Revolutiei, in tronsonul P-ta Caius Iacob-Gara (zona cu
banci), cladirile din imagine au fost demolate.

82



Foto 89. Tramvai I.T.B. cu remorc4, in spatele Teatrului, imagine
surprinsa in anul 1973.
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Foto 90. ramvai I T.B. curemorca, in zona Gara, es mers sre
P-ta Podgoria.
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Foto 91. Tramvaie cu remorca, in zona din fa; Primiriei 973).
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Foto 92. Tramvaie 1n statia Gara, sensul de mers spre Centru (1973).

Foto 93. Vedere cu tramvaie facuta din turnul Primariei (1970).
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Foto 95. Tramvai I.T.B., in zona blocurilor din fata Garii.
Cladirea din dreapta imaginii a fost demolata in anii *80.
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Foto 97. Vedere tramvai Pulanc remorcd Lonia si tramvai
|.T.B. cu remorca V-10. Vedere luata din turnul Palatului Neumann.
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Foto 99. Tramvai L.T.B. cu remorca pe str. Dundrii, in cartierul Gai.
Fotografie din anul 1973.
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Foto 100. Vedere din anii 1970, cu tramvai I.T.B. cu remorca,

in fata Primariei Arad.

Foto 101. Cuplu de vagoane I.T.B., in cartierul Gai, deviator moara.
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Foto 102. Pupitrul taxatoarei intr-un tramvai I.T.B. V-56,
renovat la lasi.

Foto 103. Tramvaiul cu numarul 60 din parcul C.T.P. Arad inainte de
renovare (2000). Fotografie colectia C.T.P. Arad.
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Foto 104. Tramvaiul I.T.B. cu numarul 60, dupa renovare, in curtea
depoului U.T.A, respectiv in bucla de intoarcere Gai.
Fotografie din anul 2007, colectia C.T.P Arad.
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D.3.2. Achizitia de tramvaie TATRA T-4R,
produse de C.K.D. Praga Cehoslovacia

In perioada 1975-1985, Aradul cunoaste o dezvoltare
industriala deosebita, apar platforme industriale mari la care trebuiau
transportati mii de muncitori; pe multe din aceste platforme se
muncea in 2-3 schimburi, platformele s-au dezvoltat:

- Tn zona de vest, cartierul Gai, industrie alimentara,
constand din fabrica de spirt si drojdie, moara si fabrica de péine,
abator, fabrica de zahar;

- in zona de nord, cartierul Gradiste, Centrala Electrica si de
Termoficare, in arealul cdruia functionau si antreprizele de
constructii montaj specializate, Combinatul Avicol si Serele;

- Tn zona de sud, cartierul Aradul Nou, Fabrica de conserve,
Fabrica de lapte, Uzina de produs utilaje si instalatii pentru
agricultura, Fabrica de pantofi.

La toate aceste obiective munceau mii de muncitori care se
deplasau din cartierele orasului sau faceau naveta din localitati
riverane Aradului, de regula cu trenuri, ce debarcau in cele doua géri,
Tn medie 20.000 de calatori pe zi, care isi continuau deplasarea spre
locul de munca, de regula, cu tramvaiele.

in aceste conditii, flota de tramvaie de care dispunea orasul
este insuficientd si depdsitd, motiv major pentru municipalitate sa
initieze si sa sustind propuneri de extindere a retelei liniilor de
tramvai si dotarea cu vagoane de capacitate mare.

n perioada 1970-1977, Tn localitatea riverana, Vladimirescu,
se construieste si Se pune in functiune Combinatul Chimic Arad. Tn
1977, acesta a demarat cu sectia de ingrasaminte complexe, apoi, in
anul 1985, cu fabrica de amoniac si cea de uree. O perspectiva buna
pentru o industrie cu cautare pe pietele estice si occidentale. La
aceasta platforma, situata la cca. 12 km., Tn estul Aradului, erau cca.
2000 de angajati, iar mare parte din acestia munceau in 3 schimburi.
Pentru acest personal necesar, s-au dezvoltat cartiere de blocuri de
locuinte, cartiere care aveau facilitatea de acces la tramvai.

Aceastd situatie, atent urmaritd de conducerea locala si
centrala (vorbim aici de conducerea politica a P.C.R.), factori de
decizie majord, pune in aplicare o masurd ce se materializeaza n
urmatorii ani prin achizitia din import a unor tramvaie performante
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si cu capacitate mare de transport. Achizitia urmeaza a se face de la
producatorul ceh C.K.D. Praga, specializat in productia de material
rulant performant si care avea livrari in majoritatea statelor socialiste
(sistemul C.A.E.R.) in care platile se faceau, de reguld, prin
schimburi reciproce de produse si moneda rubla convertibila.

Statul roman, recte Republica Socialistdi Roménia, prin
intreprinderea comerciala specializata Mecano Import-Export,
contracteaza pentru Roménia, un numar de 321 de vagoane de
tramvai de tipul TATRA T4-R, R fiind modelul facut pentru
Romania; astfel aceste tramvaie se aduc in tara esalonat, in perioada
1973-1981. Fabrica cehd producea sute de tramvaie pe an, In mare
parte productia mergea spre U.R.S.S. si R.D.G. Intre 1967-1987, s-au
produs 3.509 vagoane de acest tip, din care 789 sunt remorci de tipul
B-4D, produse numai pentru R.D.G.; mentionam ca produsele livrate
in Germania democrata au fost realizate la un alt standard calitativ si
au avut multe plusuri constructive.

Tramvaie TATRA T4-R achizitionate de Roménia

Nr. Orasul Perioada | Nr.de Nr. de
crt. vagoane | circulatie
1 Arad ecartament 1974-81 100 80-179

' 1000 mm
5 Braila ecartament 1978 10 19-28
' 1000 mm
3 Bucuresti ecartament 1973-75 131 3201-
' 1435 mm 541
4 Galati ecartament 1978 10 32-41
' 1435 mm
5. | lasi ecartament 1000 mm | 1973-81 70 201-270
TOTAL 1973-81 321

C.K.D. Praga-Smichov a finceput sa fabrice un tramvai
performant in anul 1951, cand a fost cumparata licenta vagonului
P.C.C., produs la Chicago, in S.U.A, in anul 1930. Vagonul de
tramvai a fost rezultatul unui proiect la care au contribuit mai multi
producatori de material rulant, interesati in a scoate pe piatd un
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produs deosebit de fiabil, simplu si usor de intretinut. Licenta a fost
exportatd Tn multe tari, iar vagoanele construite functioneaza si
astazi. A fost fabricat la inceput modelul TATRA T-1, in anul 1958
se trece la modelul T-2, in anul 1960 se fabrica deja un model mai
evoluat, T-3, ce se aduce si la Galati, Th numar de 60 de vagoane.

Modelul T-4 se producea in numar mare pentru URSS si
R.D.G. Pentru Romania, s-a fabricat varianta T-4R, ce avea unele
simplificari fatd de modelele exportate in URSS sau RDG.

Caracteristici tehnice tramvai TATRA T-4R:

- lungime 15.200 mm;

- latime 2.200 mm;

- indltime 3.060 mm cu pantograful coborat;

- ecartament 1.000 mm;

- numdrul de usi: 3, cu actionare electrica,

- capacitate: 20 locuri pe scaune si 77 in picioare;

- tensiunea de alimentare: 750 Vcc;

- agregate de rulare 2 buc. boghie bimotoare cu suspensie
primara si secundard, 2 patine electromagnetice de franare pe sina
pentru fiecare boghiu, franare mecanicd pe tambur cu actionare
electrica, roti cu element elastic tip disc;

- puterea motoarelor 40 KW x 4 buc, cu racire fortata cu aer;

- cabind inchisd pentru vatman cu sistem de comanda
accelerare si franare cu pedale, comenzi manuale pentru usi
semnalizare directie etc.;

- amplasarea echipamentelor si aparaturii la partea inferioara
a caroserie, cu acces din lateral;

- culegatorul de curent pantograf simetric articulat cu
actionare manuala prin franghie.
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Schita dispunerii echipamentelor pe tramvaiul T-4R.

Acest mod de dispunere a echipamentelor pentru activitatea
zilnica si periodica de revizii, impune ca n hala depoului, linia sa fie
suspendata fatd de podea, astfel ca lucratorii sa acceseze zonele cu
aparatura in mod ergonomic.

Livrarile au nceput Tn anul 1974, cu 4 unitati, continuand n
fiecare an, cu un numar variabil de unitati, ultimele tramvaie
livrandu-se in anul 1981. Mentionam ca descarcarea din vagoanele
de cale ferata s-a facut Tn fata stadionului UTA, unde exista calea
ferata uzinald ce mergea pe Calea Victoriei, la Fabrica de strunguri.
Din locul de descarcare, pe 0 linie provizorie, au ajuns pe linia
normala a tramvaielor, urméand a fi tractate in depou.

Tn Arad, tramvaiele s-au arondat depoului UTA, unde s-au
facut ample amenajari si dotari specifice acestui tip de vagon. Putem
afirma ca a fost o dotare la cheie, cu multe echipamente de
intretinere: vinciuri electrice, utilaj dedicat pentru polizat si rectificat
profilul bandajelor, standuri de verificat si reglat aparatura etc.
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Lotul de tramvaie livrat a fost insotit de numeroase piese de
schimb, preluate in cadrul aceluiasi contract.

Tn exploatare, se puteau cupla sub o singurd comandi, douz
vagoane motor, caz frecvent pentru marea parte a traseelor care, la
orele de varf, aveau incarcari ce depaseau capacitatea indicata de
fabricant. Acest lucru a dus n timp la suprasolicitarea vehiculului cu
consecinta unor rapide uzuri si a unei rate mari de defectare.

Foto 105. Tramvaiul PCC produs in SUA, dupa licenta caruia
s-au produs primele tramvaie TATRA T-1.
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Foto 107. Tramvaie T4-R,T zona centrala a municipiului
(imagine surprinsa in anul 1977)
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Foto 108. Cuplu de tramvaie Tatra, pe actualul bulevard a Revolutiei,
n zona de mers spre Gara.
Cladirile din dreapta imaginii au fost demolate in perioada anilor *80.

2

Foto 109. Cupl de tramvaie T-4R, in statia Géré, sens de mers spre
centru (imagine surprinsa in anul 1977)

98



— ; ek s

Foto 110. Vedere din anii 1980, cu un cuplu de tramvaie,
in fata Garii Arad.

Foto 111. Imagine din anii *80, cu un tramvai Tatra, in statia numita
atunci ,,30 Decembrie”. De remarcat: aglomeratia din vagon.
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Foto 112. Cuplu de vagoane Tatra, Th comuna Iadimirescu, n
traseu spre Combinatul Chimic (imagine surprinsa in anul 1980).

B el

Fotol113. Vagoane in comuna Vladimirescu
(imagine surprinsa in anul 1980).
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Foto 114. Tramvai T4-R pe strada Tribul Dobra
(imagine surprinsa in anul 1980).

Foto 115. Cuplu tramvaie n fata Casei cu lacat, in anul 1980.
De observat: pe coltul cladirii, legendarul butuc a breslelor.
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Foto 116. Vedere din anul 1980, cu tramvai Tatra, in fata Garii.

De observat: liniile erau amplasate pe margine
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Foto 117. Tramvaie Tatra, pe strada Tribunul Dobra
(imagine surprinsa in anul 1980).

£ i
Foto 118. Cupluri de tramvaie pe Calea Romanilor
(imagine surprinsa in anul 1980).
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Foto 120. Cupluri de tramvaie Tatra, in P-ta Romana (imagine
surprinsa in anul 1980), respectiv coborarea de pe podul Traian.
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Tn fundal Catedrala Mlnortilor

Foto 121. Tramvai T-4R,

(imagine surprinsa in anul 1980).
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Foto 121. Cuplu tramvaie Tatra, la
Combinatul Chimic Vladimirescu.

Foto 122. Tramvai, in st‘;ia Lielua, sens de mers spre gard.
(fotografie surprinsa in anul 1990).
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Foto 123. Interiorul unui vagon Tatra.
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Foto 124. Hala de intretinere vagoane Tatra din depoul UTA, cu
liniile ridicate de la nivelul pardoselii, pentru acces facil la
echipamentele amplasate la partea inferioara a vagonului.
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D.3.3. Achizitia de tramvaie Timis 2 produse de
Intreprinderea Electrometal Timisoara

Pentru a face fatd cerintelor de deplasare a cetatenilor si
Tndeosebi, a personalului angajat Tn unitatile socialiste de productie,
la nivel national s-a luat decizia de a se infiinta la Timisoara, 0
fabrica de tramvaie, dezvoltata pe experienta dobanditd de
Intreprinderea de transport Timisoara si Institutul Politehnic unde
existau realizdri si preocupari materializate prin executarea unui
prototip de vagon cu remorcd de mare capacitate, avind ca baza de
inspiratie, modelul de tramvai Lincke-Hofmann-Buch, importat in
anul 1971, pentru I.T.B. Bucuresti. Dupa acest tramvai, in Bucuresti
s-au fabricat modele de tramvaie articulate V3A si V2A. De la acest
model de referinta, s-a proiectat boghiul monomotor utilizat pe
vagoanele Timis.

Tn anul 1977 se infiinteazi Intreprinderea Electrometal
Timisoara avand ca obiect de activitate, producerea de tramvaie
pentru nevoile tarii si reducerea importurile. Astfel, se realizeaza in
plin efort national de reducere a costurilor si de a face economii
excesive, un tramvai cu urméitoarele caracteristici:

- caroserie metalicd autoportanta;

- boghie cu doua axe monomotor pentru vagonul motor;

- lungime vagon motor si vagon remorca 14,6 m;

- latime (ambele vagoane): 2,3m.;

- indltime: 3,3 m. vagon motor cu pantograful tras;

- inaltime: 3,1 m. vagon remorca;

- numarul de usi: 3 pentru ambele vagoane cu actionare

pneumatica comandate de vatman;

- tensiunea de alimentare 750Vcc;

- puterea de antrenare 2X120 kKW;

- tensiunea serviciilor auxiliare 24 Vcc;

- masa vagon motor 21500 kg;

- masa vagon remorca 14500 kg;

- viteza maxima dezvoltata 70 km/h;

- sistem de franare de serviciu mecanic cu actionare

pneumatica pe disc autoventilat pentru ambele vagoane;

- sistem de frana de urgenta cu patind electromagnetica,
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- captator de curent pantograf asimetric cu actionare manuala

prin franghie;

- mod de comanda a rezistoarelor pentru demaraj si franare

prin controler actionat manual;
- numdr de locuri pe scaune: 24, la ambele vagoane;
- numdrul de locuri Tn picioare: 98, pentru vagonul motor
si 122 pentru vagonul remorci la 8 cilatori/m?;

- total capacitate de transport/tren: 258 cilatori;

- ambele vagoane si cabina vatmanului aveau sisteme de
Incalzire cu aeroterme: 4 unitati/vagon;

Pana in anul 1990, fabrica a produs un numar de 447
garnituri cu ecartament normal, livrate municipiilor Braila, Craiova,
Cluj-Napoca, Galati, Oradea, Ploiesti si Resita.

S-au produs si un numar de 95 garnituri cu ecartament metric
livrate la Arad, Tasi si Sibiu.

Ca decizie a conducerii R.S.R. de a limita importurile si de a
avea propriile tramvaie, se constata un rezultat optim, doar ca a creat
utilizatorilor, multe probleme de rezolvat, unele fara solutie fezabila
(vezi calitatea uleiurilor necesare angrenajului Gleason de la
reductor, ulei care in tard nu se producea, iar importul era interzis,
calitatea slaba a unor echipamente electrice si pneumatice, adaptate
la tramvai din alte aplicatii industriale etc.).

In perioada 1982-86, municipiul Arad achizitioneazi un
numar de 44 cupluri de vagoane Timis 2 cu ecartament metric si care
se arondeazd depoului din Micilaca, fostele remize a C.F. A.P.,
preluate Tn anul 1981, de la C.F.R., locatie care la inceput a fost
neadecvata activitatii de intretinere a tramvaielor, fapt ce a facut ca la
Tnceput sa existe o disponibilitate redusa a vagoanelor in trafic.

Tn exploatare, vagoanele au avut o rati de defectare destul de
ridicatd, data de executia unor piese si subansamble la unele fabrici
cu care s-a colaborat si care nu detineau tehnologiile necesare puse la
punct (vezi prelucrarea grupurilor conice de la reductoare,
prelucrarea carcaselor de la reductoare etc.), aici punctam boghiurile
de ecartament metric executate de o intreprindere de reparatii auto si
inclusiv elementele de cauciuc a suspensiei primare si secundare. De
asemenea, unele solutii erau discutabile pentru boghiul metric.

Cu toate acestea, s-a reusit mentinerea in circulatie pana in
anul 1990, a unui parc chiar restrictionat de a circula din motive de
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consum energetic intre anumite ore, care cu aglomeratia pe unele
portiuni de traseu rezolva problema prioritard pentru cetiteni de a
ajunge la locul de munca si la locul de domiciliu.

In aceasta situatie, se scot din circulatie vagoanele de tip ITB
care nu mai corespundeau ca si capacitate, cat si a noii tensiuni de
750 Vc, la care era alimentata reteaua de contact ca urmare a noilor
investitii facute la liniile de tramvai. Dupa scoatere lor din uz,
componente n cantitati mari provenite din casare s-au vandut in
perioada 1992-93, la Intreprinderea de Transport Iasi care a mentinut
operational acest tip de tramvai Tnca cativa ani.

- > b
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Foto 125. Garniturd de tramvai Timis 2 in actuala P-ta Romani
(imagine surprinsa in anul 1985).

S
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Foto 126. Garnitura de tramvai, la plcae din statia Crisan, sens de
mers spre Primarie (imagine surprinsa in anul 1986).

sens de mers spre P-ta Romana.
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Foto 129. Garnitura Timis 2, pe Calea Radnei
(imagine surprinsa in anul 1991).
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” Fot0130 Fotografla vagoanelor cunr. 1 si 2, ulterlor acesta au fost
transformate pentru transportul pe ruta Arad-Ghioroc.

D.3.4. Reconstructia unor vagoane de tramvai de tipul
Tatra T4R si Timis 2 la S.C. ASTRA VAGOANE S.A. Arad

Starea tehnicd precara a parcului de tramvaie nu putea
promite solutia pe termen mediu, fara a se lua masuri majore.

Tn perioada anilor 1992, Regia Autonoma de Transport era
sub tutela Consiliului Judetean Arad, care, prin programele de
investitii i modernizari, aloca fondurile necesare unor modernizari
de vagoane de tramvai. Se incheie un contract (in aceea perioada,
inca nu aparuse legislatia achizitiilor publice), pentru un numar de 63
vagoane, din care 23 de tipul Tatra T4R. Relatia istorica intre cele
doua societati a permis abordarea unei cooperari Ce a continuat si in
urmatorii ani

Lucrérile de modernizare au vizat:

- refacerea cu Tmbunatatiri a caroseriei vagoanelor, structura
de rezistenta, capitonajul interior, Tnlocuirea usilor, schimbarea
panourilor din fibra de sticla etc.;
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- inlocuirea completa a cablajului electric, atat cel de joasa
tensiune, cat si cel de inalta tensiune, pozarea cablurilor pe trasee
protejate la actiuni exterioare;

- pentru doud cupluri de vagoane Timis 2, destinate
transportului pe traseul Arad-Ghioroc, s-a modificat complet cupeul
vagonului, in sensul ca s-a redus la doua numarul usilor, s-au montat
banchete in interior si polite pentru bagaje, s-au montat surse de
caldura suplimentare;

- tot in acest program, s-au reconstruit in diverse stadii, trei
vagoane ale istoricului tren a C.F.A.P. si s-a construit un vagon
turistic de vara, avand la baza o electrobascula ITB din cele 5 trenuri
(vagon motor+remorca), achizitionate in perioada anilor 1980, n
scopul transportului de agregate minerale de la balastiera Simbateni
pe platforma statiilor de betoane din Arad.

in paralel cu lucrdrile de la Astra Vagoane, Tn atelierele
R.A.T. se derula un program de lucrari care vizau imbunatatirea unor
componente ce nu ficeau obiectul lucririlor de la Astra. In acest
sens, s-au reparat toate boghiurile vagoanelor vizate de modernizare,
Tnlocuindu-se toate grupurile conice a reductoarelor cu grupuri
executate la Intreprinderea Mecanicd Marsa, cea care detinea
tehnologia necesard. Reparatia completa ale motoarelor de actionare,
si asamblarea boghiele tramvaielor motor Timis s-a facut la o firma
din Bucuresti, care executa acest tip de lucrari si pentru L.T.B.

S-au modernizat dupa cum urmeaza:

-Tn anul 1993, 15 vagoane Tatra T4R si 12 cupluri Timis 2;

-Tnanul 1994, 11 vagoane Tatra T4R si 25 cupluri Timis 2;

- n anul 1995, 1 vagon Tatra T4R si 2 Cupluri Timis 2.

In urma acestei actiuni s-a ajuns la un parc stabil ca stare
tehnica, dar totusi insuficient pentru nevoile orasului, chiar daca
activitatea economica s-a redus pe platformele industriale
traditionale din Arad.

Necesitatea maririi capacitatii de transport devine de
actualitate nu numai Tn Arad, producatori interni nu sunt, iar fabricile
traditionale care au produs pentru Europa de est cauta solutii de a
finanta o noud generatie de tramvaie, cu podea coboratd si cu
motoare de actionare Tn curent trifazat cu turatii variabile. Un produs
scump si ciutat de marile metropole ale Europei. In acest timp,
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dispar din piata producatori de tramvaie din tarile est-europene, cei
care au dotat majoritatea retelelor de transport:

- Cehia: firma CKD Praga;

- Ungaria: firma Ganz Budapesta;

- Romania: firma Electrotimis Timisoara;

- fosta RDG: Gotha Waggonnfabrick.

Foto 131. Garnitura de tramvaie Timis 2 si vagon Tatra T4R
modernizate la S.C. Astra Vagoane S.A. Arad.
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Foto 132. Cuplu de vagoane T4R modemnizate, in P-ta A. lancu.
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'Foto 133. Garnitura de vagoane Timis cu nr. 1 si 2 modernizat, in
centrul comunei Ghioroc (imagine prim-plan si imagine din
interiorul vagonului).
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Foto 134. Vagon T4R rconstruit, in traseu 1n zona centrala.
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Foto 135. Vagoanele TlmlS cunr 15- 16 modificate
pentru transportul pe ruta Arad-Ghioroc.
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Foto 136. Vagon turistic de vara, construit la Astra Vagoane, in anul '
1995, pe structura unui vagon utilitar tip electrobasculd ITB.
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Foto 137. Vagon electrobascula pe strada Cocorilor, in anul 1986.

D.3.5. Dotarea cu tramvaie folosite, preluate de la unele societati
de transport public din Germania si Austria

Cu toate eforturile facute cu lucrarile de modernizare, parcul
de tramvaie era solicitat peste capacitate. Zilnic era nevoie de cca.
130 de vagoane in circulatie, in conditiile unei rate de operabilitate
fara retrageri din traseu a unor vagoane cu defectiuni sau a unor
evenimente de circulatie, Tn care, chiar daca direct nu erau implicate
tramvaiele, efectele se transferau traficului acestora prin Tntarzieri,
blocaje, schimbari ale rutelor ce generau nemultumiri ale calatorilor
si, implicit, a autoritatii administrative.

In perioada 1990-95, societitile de transport care aveau
tramvaie au facut obiectul unor vizite de informare si documentare a
unor grupuri de persoane, cu diferite preocupari profesionale, dar
cunoscatori a realitatilor si perspectivelor specifice transportului
urban pe sine. Desigur, Aradul a fost unul din primele orase des
vizitate; in cele din urma, s-a sugerat ca ar fi util de folosit in reteaua
tramvaielor din Arad, vehicule la care unele orage germane renunta
ca urmare a reinnoirii parcului sau a reducerii din motive obiective,
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urmand a ne furniza datele de contact a societatilor germane ce
operau pe ecartamentul metric.

Mentionam aici eforturile depuse de DI1. Gunther Kholer, din
Koln, care a facilitat pentru C.T.P., contactarea unor societati
germane. Datorita demersurilor pe care le-a depus, Tn Romania s-au
adus peste 1.000 de vagoane de tramvai pentru majoritatea oraselor.

D.3.5.1. Tramvaie pe patru axe de tip GT-4 preluate de la
S.S.B. Stuttgart si S.W.U. Ulm

Tn anul 1995, se contacteazd operatorul cu tramvaie din
Stuttgart S.S.B., care se afla in situatia de a disponibiliza in urmatorii
ani, parcul de vagoane pe ecartament metric deoarece in programele
de dezvoltare, se renunta la ecartamentul metric si se trecea la
ecartamentul normal si la un tip de vehicul specific ce urma un traseu
urban de suprafatad si subteran pe anumite zone din aglomerarea
urbana Stuttgart.

Stuttgart este un oras amplasat parte colinar, fapt ce reclama
un tramvai adecvat, cu calitati capabile sa abordeze declivitati si
curbe cu raze mici, cca. 18 m., cu statii in panta. VVagoanele trebuiau
sd corespundd dinamic unor trasee CU rampe, cu spatii reduse de
frénare si acceleratii ferme pentru a intra n regimuri de operare.

Tramvaiul, special proiectat si executat la Maschinenfabrik
Essligen (astazi fabrica apartinand grupului Mercedes), intrunea
aceste cerinte intr-o solutie constructivd unicd si neabordata. Se
fabricau Tn perioada 1959-1965, un numar de 380 de vagoane.

Caracteristici tehnice sumare:

- formula osiilor 1A+A1;

- numarul motoarelor de actionare 2X 100 Kw., antrenarea
osiei facandu-se prin ax cardanic, motorul fiind pozitionat pe carcasa
vagonului (caz aparte ca solutie identificata);

- lungimea vehiculului peste tampoane 18 800 mm.;

- latimea 2 200 mm.;

-masa19,5t.;

- viteza maxima 60 km/h;

- frana electricd, reostaticd mecanico-pneumatica pe tambur
si de urgenta cu patine electromagnetice, doua pe fiecare boghiu;

- solutia de actionare prin relee electro-pneumatice a
circuitelor electrice de putere;

121



- posibilitatea de comanda unicd cu pand la patru unitati
cuplate;

- numadrul de locuri: 171, din care 47 pe scaune;

- numarul de usi: 3 cu actionare pneumatica,

- trenurile de rulare cu bandaje montate cu elementi elastici
tip Bochumm.

- rezistente de demaraj si frnare, doua seturi, din care unul
montat Tn cupeu, sub scaune, ce putea fi cuplat iarna pentru a incélzi
interiorul vagonului.

Acest tip de tramvai s-a adus Tn Arad, de la S.S.B. Stuttgart:

- 12 unitati, in anul 1995;

- 6 unitati, in anul 1996;

- 8 unitati, Tn anul 1997.

De la SW.U. Ulmm, 13 unitati; in anul 2003; aceste
vagoane au fost preluate in anul 1980, de la S.S.B. si au fost partial
modernizate Tn anul 1990.

Tn Arad, aceste vagoane s-au descdrcat din vagoanele
feroviare de transport pe calea feratd in incinta Astra Vagoane din
Calea A. Vlaicu, unde a existat o linie de acces pentru tramvaie, linie
construita in perioada anilor 1980, cand se efectua un transport
ocazional de piese si materiale la sectia din Radna a fabricii cu
ajutorul trenului C.F.A.P., tractat de automotoarele Ganz, care, in
anul 1983, au fost transferate de la C.F.R. la Intreprinderea de
Transport Local.

Lotul de tramvaie adus de la S.W.U. s-a descarcat in zona
Capitan Ignat, unde linia uzinala de cale ferata este foarte aproape de
linia de tramvai si cu ajutorul unei macarale de cca. 100 tf. s-au
transpus pe linia de tramvai.

Tn Arad, aceste vagoane s-au arondat Depoului Micilaca,
unde s-au facut dotari specifice: vinciuri de ridicare, presa hidraulica
pentru presat bandajul rotii Bochumm, strung SN-400 pentru strunjit
profil bandaj, standuri de verificat si reglat aparatura pneumatica etc.

In tard s-au mai adus Tn perioada 1997-2012, de citre
Societatea de transport public din Iasi, 109 unitati, astazi fiind flota
de baza a retelei.

Pretul de achizitie a acestor vagoane a fost relativ simbolic,
cateva mii de marci pe unitate, costurile de transport s-au suportat de
Guvernul German prin G.T.Z. — Deutsche Gesellschaft fir
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Technische Zusammenarbeit — Agentia guvernamentala germana

prin care se deruleaza programe si finantari de asistentd. Acest
program pentru Romania a functionat pana la intrarea in Uniunea
Europeana, Aradul valorificAnd aceasta facilitate de fiecare data.
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Foto 139. Cuplu de tramvaie GT4, in fata Primdriei.
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Foto 140. Operatiune de descarcare vagon GT4
n zona Capitan Ignat, Tn anul 2003.

Foto 141. Vagon GT4, in traseu.
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D.3.5.2. Tramvaie pe doua axe preluate de la
H.V.G. Halberstadt si S.V.Z. Zwickau

Prin acelasi program de facilititi, dar de data aceasta,
vagoanele erau farid valoare, Aradul a preluat un numar de 22
vagoane, din care 8 remorci de la societatile de transport din
Halbertstadt si Zwickau, orase din fosta Germanie democrata.

Vagoanele se aduc in Arad in anii 1995, reprezentand 3
unititi de la Halberstadt si 8 de la Zwickau. Tn anul 1996 se mai aduc
11 unitati de la Zwickau.

Aceste vagoane de dimensiuni mici cu doua axe erau
produse la fabrica de material rulant Gotha Waggonfabric dupa un
proiect vechi. Vagoanele erau simple, cu doua motoare de antrenate,
unul pe fiecare axa, erau echivalentul primelor tramvaie 1.C.O.A. de
care Aradul a beneficiat Th anii 1950-60. VVagoanele cu o lungime de
10,3 m. si latime de 2,2 m., erau previzute cu doud usi cu actionare
electrica, cu 22 locuri pe scaune. Tensiunea de alimentare era de 600
Vcc, fapt ce a determinat efectuarea unor lucrari de modificare a
schemei electrice in atelierele proprii, pentru alimentare la reteaua de
750 Vcc, existentd in Arad. Vagoanele au fost descarcate in
platforma fabricii Astra din Calea Aurel Vlaicu.

Aceste vagoane de mica capacitate s-au folosit scurt timp n
Arad, nefiind adecvate decat pe trasee ce nu atingeau zone din
parcurs cu incarciri mari. In timp, s-a gasit ca utilizare prin
schimbarea lor in vagoane utilitare sau cu destinatii speciale de
transport. De punctat aici, robustetea si fiabilitatea deosebita care
permite si astazi utilizarea lor.
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Foto 143. Tramvaiul Gotha de la Halberstadt,
cuplat cu o perie rotativa de curatat zapada,
produsa in atelierele societatii de transport.

" Foto 14. Trmvai povenit de Ia...Zwickau, cu remorca de
transport materiale executata in atelierele proprii dintr-un vagon

remorca Gotha.
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Foto 145.a0nu| cu nr. 37, produs in nuI 1959, preluat de la
H.V.G. in statia Ghioroc-Centru, alaturi de vagonul istoric Ganz.
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Foto 146. Cuplu Gotha, in bucla de intoarcere P-ta Gai
(imagine surprinsa in anul 1997).
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Foto 147. Cuplu de tramvaie Gotha. zona Gar
(imagine surprinsa in anul 1997)

Foto 148. Cuplu de tramvaie Gotha, amenajat special ca
Tramvaiul lui Mos Craciun; a circulat in perioada 1997-2003, dupa
care a fost inlocuit cu vagon de tip GT-6.
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D.3.5.3. Tramvaie articulate pe sase axe de tip GT-6

Tramvaie articulate pe sase axe de tip GT-6 preluate de la:
- V.B.L. Ludwigshafen;

- Bogestra Bochum;

- V.S.B. Wurzburg;

- O.E.G. Mannheim;

- M.V.G. Mulheim;

- 1.V.B. Innsbruck.

S-a cautat in continuare marirea capacitatii de transport prin
aducerea in parcul societatii, a unor vagoane de capacitate mare; in
acest sens, s-au contactat societati de transport ce aveau reteaua de
linii pe ecartament metric i Ce aveau in perspectiva, disponibilizari
de tramvaie din diverse motive (reduceri de trafic, Tnlocuirea
tramvaielor vechi cu altele din noua generatie etc.). Mentionam ca,
Tncepand cu anii 1980, se lucra la un nou model de tramvai, tramvai
cu podea coborata, cu dotari de confort cum ar fi: climatizare,
informatizarea calatorilor si o actionare cu motoare n curent
alternativ trifazat, alimentate cu invertoare capabile de franari
recuperative de energie si cu sisteme de siguranta sporita pentru
calatori. Chiar daca la inceput s-a trecut printr-o faza intermediara,
cea a alimentarii motoarelor de curent continuu cu un choper, in final
prin perfectionarea solutiilor, S-a stabilizat varianta cu motoare
trifazate. Fata de cel clasic, noul tramvai are echipamentele
amplasate pe acoperis, ceea ce reclama o caroserie dimensionata la a
suporta o sarcina de ordinul 1-2 t. si a dezechilibrelor dinamice in
parcurs.

Se contacteazd societdtile de transport si se obtin oferte si
confirmarea G.T.Z. de suportare a costurilor de incarcare si transport.

Ofertele se caleaza pe tipul de tramvai GT6, produs in serie
mare de firma DUEWAG Dusseldorf Waggonfabrik, care a reusit sa
produca un vagon foarte fiabil, usor de intretinut, cu o dotare
electrica ce utilizeaza aparaturd performantd, cu sigurantda mare
functionala.

Tensiunea de alimentare de la retea este cca. 600 Vcc, fapt
ce a determinat un atent studiu de modificare, pentru adaptarea la
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tensiunea de 750 Vcc existenta in Arad, tensiune standardizata deja
in tractiunea urbana.

Tramvaiele oferite aveau anii de fabricatie 1955-1963,
concepute dupa acelasi proiect, insd beneficiarii au particularizat
unele detalii:

- lungimea cca 21 m., latime 2,2 m., indltime cca. 3,2 m;

- numarul usilor de acces: 3, cabina inchisd pentru vatman,
incalzire salon cu aeroterme si cu rezistentele de franare-demaraj
cuplate optional in sezonul rece;

- boghiurile de tractiune: doua, cu antrenare monomotor pe
boghiu, puterea motorului cca 100 Kw. / 600 V.;

- frAnare mecanica electrica pe disc montat pe fiecare axa;

- frana de urgenta cu doua patine pentru fiecare boghiu;

- suspensia primara cu elementi elastici tip roatd Bochum;

- suspensia secundara cu elementi de cauciuc tip Meggy;

- Sistem de sigurantd a inchiderii usilor la prezenta unui
obstacol;

- pentru a circula in Romania s-au facut adaptarile la
legislatia rutiera in vigoare, privind iluminatul pe timp de noapte si
semnalizarea specifica;

- pentru a circula, s-a procedat la 0 omologare pe traseele
vizate, fiind raze de min. 18 m., rampe de max. 6%, gabaritul de
libera trecere conform normativului, raza de maturare in curbe etc.

Tramvaie GT-6 inclusiv remorcile pe 4 axe B-4

Anul achiz. Tip vagon tramvai Nr. Soc. de
buc. transport din
1995 GT-6 12 Ludwighafen
1996 GT-6 8 Bochum
1997 GT-6 4 Wurzburg
1997 GT-6 8 Mannheim
1998 GT-6 si remorci B-4 4 (1) Mulheim
2000 GT-6 si remorci B-4 5(2) Mulheim
2008 GT-6 7 Innsbruck
2009 GT-6 4 Innsbruck
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Foto 149. Desen tramvai GT-6.

Foto 150. Tramvai GT-6, preluat de la Bogestra Bochum, in anul
1996. S-au preluat 8 unitati, Tn perioada 2000-2007; doua s-au
modificat — unul s-a amenajat ca si vagon special Mos Crdaciun in
locul cuplului de tramvai Gotha, iar al doilea s-a modificat pentru o
echipare cu lama de deszapezire.
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Tn anul 1997.

=

Foto 152. qu de vagoane GT-6 cu remorca B4 pé 4 axe, preluat in
anul 1997, de la O.E.G. Mannheim; s-au preluat trei astfel de trenuri,
amenajate pentru distante de transport mai lungi.
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Foto 153. Cuplu de vagoane GT-6 si remorca pe sase axe, preluat de
la O.E.G., amenajat pentru transport pe distante mai lungi.
Este folosit frecvent pe ruta suburbana Arad-Ghioroc.

s : T N TN
Foto 154. Tramvai preluat de la V.B.L. Ludwigshafen, in traseu,

iarna (imagine surprinsa in anul 2014).
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Foto 155. Tramvai preluat de la V.B.L. Ludwigshafen, in anul 1995.
S-au preluat 12 unitéti. (Imagine surprinsa in anul 2014).
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Foto 156. Cp de tramvaie preluate de la O.E.G., In traseu pe linia
Arad-Ghioroc.

Foto 157. Tramvaie GT4 si GT8, in P-ta Pdgoria
(imagine surprinsa in anul 1999).
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Foto 159esccare tramvai de la L.V.B. Innsbruck pe linia uzinala
a fostei fabrici de strunguri de pe strada Cocorilor (2008)
Operatiunile sunt facute de lucratorii CTP Arad.
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D.3.5.4. Tramvai dublu articulat pe opt axe

Tramvai dublu articulat pe opt axe de la:
- EVAG Essen;

- 1. V. B. Innsbruck;

- V.R. R Mulheim.

Din necesitatea unei capacitdti de transport care sa acopere
solicitarile municipiului, a aparut oferta unor tramvaie dublu
articulate de productie Duewag, pe care societatea de transport
E.V.A.G. din Essen le disponibilizeaza ca urmare a unor restructurari
de operare. Pretul de vanzare a acestora este de ordinul a catorva mii
de euro, dar de data aceasta, pentru vagoanele ce se aduc dupa anul
2000, nu mai sunt facilitatile date de Guvernul German; cu exceptia
taxelor vamale, importatorul suporti totul. Intrucat vagoanele de
tramvai fac parte din patrimoniul public al municipalitatii se obtine
aprobarea finantarii achizitiei si implicit, a costurilor de punere in
functiune.

Se achizitioneaza un numar de vagoane de tip GT-8, dupa
cum urmeaza:

- in anul 1998, 5 vagoane de la EVAG Essen, care incd mai
beneficiaza de facilitatile date partea germana;

- n anul 2000, 9 vagoane de la EVAG, din care unul este preluat de
la Mulheim, care, initial, a facut parte din parcul lui EVAG,;

-Tn anul 2001, 12 vagoane de la EVAG;

- Tn anul 2008, 1 vagon de la I.V.B. Innsbruck.

De precizat ca vagoanele cu seria 18, respectiv cel de la
I.V.B., sunt bidirectionale.

Caracteristici tehnice sumare:

- lungime 25,6 m., respectiv 26,45 peste tampoane;

- latime 2,2 m.;

- inaltime 3,2 m. cu pantograful coborat;

- numarul usilor de acces: 4, respectiv 8 pentru cele
biredictionale, cu actionare electrica centralizata sau individuala, prin
buton comanda accesibil calatorilor, doar in pozitia de stationare a
vagonului;

- formula axelor BA"27°2"B";
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- numarul boghiurilor de tractiune: 2, primul si ultimul,
boghiu monomotor;

- numarul boghiurilor purtdtoare: 2, amplasate sub articulatii;

- suspensia primara a boghiului roata tip Bochum;

- puterea motoarelor de antrenare 2X150 kW la tensiunea de
alimentare de 600 Vcc, respectiv 2X185 kW la tensiunea de 750
Vcg;

- echiparea electrica a vagoanelor realizatd de firma KIPE,
un lider in aparataj de tractiune electrica,

- tensiunea serviciilor auxiliare 24 Vcc;

- sistem de incalzire dual, aeroterme si rezistentele tractiunii
comutate pe bateriile din interior pe perioada sezonului rece;

- comanda de mers si franare a vagonului manual prin
controler;

- sisteme de franare, reostatica si in contracurent, frana de
serviciu pe disc cu actionare electromagneticd, frinare de urgenta cu
patine electromagnetice, cate doua pe fiecare boghiu;

- numdrul de locuri: 253, din care 61 pe scaune.

Vagoanele de acest tip au fost foarte raspandite in Germania,
in multe retele de transport sunt operationale si astazi, dovada a
fiabilitatii si a calitatii.

Vagoanele preluate de Arad sunt produse Tn perioada 1960-
1968, de o fabrica care a folosit cele mai performante tehnologii a
perioadei.

Tn atelierele societatii de transport, s-au ficut modificarile si
adaptarile functionarii la tensiunea retelei de 750 Vcc, precum si cele
cerute de legislatia rutiera aplicabild tramvaielor.

O remarca de regret personal este ca nu s-a reusit n timp util
a se asigura finantarea (bugetul nu a fost aprobat in timp util) in
continuare, n 2009, a preluarii de la Insbruck, a restului de vagoane
GT-8, care, chiar daca au fost contractate in anul 2008, nu s-au livrat,
dat fiind ntarzierile de Tnnoire de parc a I.V. B. clauza in contract, s-
au pierdut 8 vagoane valoroase bidirectionale adaptate special unui
traseu montan dificil Innsbruck-Fulmpes si care se prezentau intr-o
stare deosebita.

In anul 2006, apare o oportunitate de achizitiona de la
E.V.A.G. un lot de 9 vagoane bidirectionale dublu articulat cu opt
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axe, produse de firma Duewag, Tn anul 1976, un model nou de tipul
MS8S, avand urmatoarele caracteristici:

- formula axelor BM"272" B/;

- ecartament 1000 mm.;

- lungime 26,64 m.;

- latime 2,3 m,;

- indlfimea podelei: 0,80 m.;

- numarul usilor de acces: 4 pe fiecare parte;

- numdrul de locuri: 140, din care 54 pe scaune;

- sistem dual de Incalzire: aeroterme si rezistente;

- numarul boghiurilor motoare: 2;

- puterea motoarelor de antrenare 2x150kW la tens. 600 Vcc,

respectiv 2x 185kW la tensiunea de 750Vcc;

- control electronic al demarajului si al franarii;

- viteza max. 70 km/h;

-masa: 34,5 t.

Tramvaiele se preiau cu achitarea tuturor taxelor si costurilor
de transport rutier pana la gara de imbarcare, respectiv cele pe calea
ferata, cu vagoane speciale, pana la destinatie.

La Arad, se procedeaza la descarcare pe str. Cocorilor, unde
fosta cale ferata uzinala a fabricii de strunguri intersecteaza linia de
tramvai, acest loc fiind ultimul la care transpunerea pe linia de
tramvai este posibila, celelalte locatii fiind desfiintate.

In depoul arondat Micilaca, in perioada imediata s-au facut
adaptarile la tensiunea de 750 Vcc, urmand omologarea de traseu.

in reteaua de transport din Arad, acest tip de vagon este cel
mai nou ca an de fabricatie si cu performante si calitati superioare, de
fapt, pana la aceea data, in tarda a fost singurul tramvai dintr-o
generatie NOU&; acestea mai sunt operationale si astazi, in multe orase
din vestul Europei.
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Foto 161. Tramvaie GT8, pe platforma de parcare in deoul UTA.
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Foto 163. Tramvai GT8 de la Mulheim, in fosta static BNR (2015).
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Foto 164. Descarcarea tramvaiului GT8
de la 1.V.B. Innsbruck (2008)

Foto 165. Tramvai GT8, la iesire din sectorul de linie din Gai.
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Foto 167. Transportul tramvaielor M8S, de la depoul EVAG din
Essen, la rampa de incarcare pe vagoanele de cale ferata.
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Foto 169. Descarcarea tramvaielor M8S, Tn strada Cocorilor (2000).
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Foto 170. Tramvaiul M8S cu care s-a facut proe tronsonului
Fortuna-Piata UTA, reabilitat prin proiectul BERD (2009).

N €5
Foto 171. Poza cu tramvaie M8S, realizata de
pe cladirea fostului sediu a fabricii Astra VVagoane.

146



by

Foto 172. Vagon M8S, decorat cu reclame publicitare.

-,

Foto 173. Tramvai M8S, pe strada Voinicilor (2007).
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Foto 174. Tramvaie GT8 si M8S, pregitite pentru probele de
Incércare statica a podului Traian, dupa reparatia din anul 2011.
S-au folosit 10 vagoane, cu o masa de 35 t. fiecare, care au stationat

cateva ore pe pod, conform testului.
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Foto 176. Poza de grup cu tramvaiele M8S, in depul Micilaca.
Fotografie realizata n anul 2006,
in perioada lucrarilor de punere in functiune.
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Foto 180. Tramvai M8S, p tronsonul de linie reabilitat
Calea Aurel Vlaicu (imagine surprinsa in anul 2009).
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D.3.5.5. Tramvaie de tipul Tatra T4D si remorci B4D preluate de
laH.A.\V.G. Halle

Printre ofertele si contactele stabilite in anii *95-’96, au fost
si cele stabilite cu societatea de transport public H.A.V.G. din Halle,
care au continuat si in anii urmatori, cand C.T.P. a preluat si
autobuze.

Tn anul 1997, s-au preluat de la H.A.V.G., doua cupluri de
tramvaie Tatra cu remorca, ce s-au fabricat numai pentru Germania
democratd si erau putin cunoscute la noi. Aduse in Arad, am
constatat ¢cd modul cum erau realizate vagoanele T4D cu remorcile
B4D, la alte standarde decét cele pentru Romania, corespunzand pe
deplin solicitarilor din Arad.

Tn anul 2003, se reiau discutiile cu societatea din Halle
intrucdt era nevoie de vagoane, C.T.P. Arad dorind a renunta la
serviciile vagoanelor Timis, a caror costuri de exploatare erau mari si
cu o ratd de defectiune ce crea perturbari in trafic, indeosebi din
cauza deraierilor frecvente.

Tn anul 2003, se aduc 10 vagoane motor T4D si 10 remorci
B4D; mentionam ca pentru vagoanele Tatra erau ntrunite toate
conditiile de mentenantd, inclusiv personal specializat.

Tn anul 2004, se aduc 11 vagoane motor T4D si 3 vagoane
remorca B4D; mentionam ca livrarile In Germania democrata s-au
facut in raportul de o remorca la doua vagoane motoare, formula in
care s-a si circulat.

Noile achizitii s-au integrat in programele de circulatie,
putdnd deservi in formula cu remorca si trasee cu incarcare mai
mare, fiind deja un model de tramvai binecunoscut in Arad si pentru
care exista logistica adecvata unei bune mentenante.
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Foto 182. Cuplu de tramvaie T4D si B4D, pe strada Renasterii.
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Foto 183.Cuplu de tramvaie Tatra, in fata Catedralei
din Piata Podgoria.

Foto 184. Tramvai T4D, in Piata Romana.
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Foto 186. Incircarea unui vagon T4D pentru Arad,
in depoul din Halle.
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Foto 188. Descarcarea unui vagon T4D, la C-pt. Ignat, in anul 2003.
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D.3.5.6. Achizitia de tramvaie dublu articulate cu podea 100%
coborata, modelul IMPERIO produs de
Astra Vagoane Cilatori Arad

Tncepand cu anii 2004-2005, municipalitatea in dorinta de a
oferi cetatenilor un transport public de calitate, la fel ca si in alte
metropole europene, se implicd initiind proiecte si programe,
amintind aici reabilitarea liniei de tramvai pe relatia
Fat Frumos-Calea Timisorii si alte tronsoane.

Pentru achizitia de tramvaie se initiaza un studiu facut de o
firma germana care sd defineascd tramvaiul cu podea joasa pretabil
pentru conditiile din Arad. Tn urma studiului, se recomandi a se
achizitiona un vagon cu o lungime de 26-28 m., lungime optima
pretabila pentru accesul in halele depoului UTA, o latime de max.
2,4 m. si bineinteles conditiile electrice de alimentare din reteaua
existenta.

Tn baza acestora se contracteaza de municipalitate un credit
de la B.E.R.D., urmand a se intocmi de catre un consultant un caiet
de sarcini, ce definea concret tramvaiul ce urma a se achizitiona prin
licitatie internationala.

Noile standarde la care se recomanda a se conforma
operatorii de transport urban pe sina impun si vehicule cu un grad de
confort, atractive, nepoluante, accesibile si persoanelor cu mobilitate
redusa.

In anul 2012, se castiga licitatia de catre Astra Vagoane
Calatori, firma din Arad care prezinta modelul de tramvai Imperio,
executat in colaborare cu firma Siemens, furnizorul fntregului
echipament electric, cat si a agregatelor de rulare cu urmatoarele
caracteristici tehnice:

- ecartament 1000 mm;

- tensiunea de alimentare 750 Vcc;

- aranjarea boghiurilor BO”+2+BO”;

- lungimea: 27 000 mm;

- latime: 2 400 mm;

- tnaltime: 3 600 mm;

- indltimea podelei de la nivelul sinei: 300 mm;

- numdrul max. de célatori: 215, din care 45 pe scaune;

- numdrul de usi: 4 cu actionare electrica;
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- climatizarea salonului: 2 unitati a 29 kW /racire si
16-24 kKW pentru incalzire;

- masa in gol/ incarcare max. 36/52 t;

- viteza maxima: 70 km/h;

- tractiunea asigurata de doua boghiuri motor avand pe
fiecare boghiu doua motoare asincrone trifazate cu puterea
de 120kW/ motor, motoarele antren&nd fiecare rotile de pe
aceiasi parte a boghiului;

- sistem de franare:

- electrica;
- hidraulic3;
- Cu resort;

- cu patine electromagnetice 2 buc./ boghiu.

Pentru oferta, vagonul conform cerintelor din caietul de
sarcini trebuie sd aibd o omologare cu o autoritate feroviara
nationald. In aceasta situatie, constructorul cu A.F.E.R. Bucuresti
procedeaza la omologarea produsului, vagonul prototip circuland in
perioada testelor Tn Arad. Din punct de vedere estetic, vagonul
prototip era putin diferit fata de cel livrat, pentru care beneficiarul a
avut unele solicitari de modificare.

Derularea contractului incepe in anul 2014, cu trei vagoane
cu numerele 1401, 1402, 1403 si se continud Tn anul 2015, cu
vagoanele 1504, 1505, 1506 (ultimele doua cifre reprezintd numarul
vagonului, iar primele doua terminatia anului respectiv).

Vagoanele s-au arondat depoului UTA, unde se fac
amenajari specifice de intretinere pentru acest gen de vagon, la care
majoritatea echipamentelor sunt amplasate pe acoperisul vagonului.

In circulatie, s-a stabilit operarea pe linia 3, care a fost
reabilitatd si este conforma cerintelor din proiectare a vagonului.
Mentionam ca la data deruldrii achizitiei, 1n tara existau 14 vagoane
cu podea joasa:

- la Oradea, 10 tramvaie Siemens ULF, identice cu cele din
Viena;

- la Cluj-Napoca, 4 tramvaie PESA Swyng, produse in
Polonia.
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Foto 189. Prototipul vagnului Imperi,
n timpul testelor de omologare.

Foto 190. Prezentare prototipului Imperio pentru public si oficialitati,
n data de 25 august 2011, pe platoul din fata Primariei.
De remarcat: culoarea rosie a prototipului.
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Foto 191. Tramvaie Imperio, in fata Teatrului
(imagine surprinsa in anul 2015).

Foto 192. Tramvaiul Imperio pe linia 3, pe podul Traian.
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Foto 194. Tramvaiul Imperio pe traseul liniei 3, in fata Garii.
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: I R o e s o
Tramvaiul Imperio in depoul UTA, a se remarca
indltimea redusa a podelei, cca. 30 cm.

- m—

Foto 196. Postul de conducere a tramvaiului Imperio.
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Fotografiile unor tramvaie similare cu podea joasa prezentate
la Expozitia internationald de transport pe sine INNOTRAS din anul
2010 de la Berlin:

Foto 198. Tramvai SKODA — Cehia.
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Foto 201. Tramvai ALSTOM — Franta.
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D.3.5.7. Scurte concluzii privind parcul de tramvaie utilizat de
operatorul public din Arad

Parcul de tramvaie urbane, utilizat la Tnceputul anului 1990,
era format din 188 de vagoane, dupa cum urmeaza:

- 100 unitati vagoane motor Tatra T4R;

- 44 cupluri de vagoane Timis 2.

Dat fiind starea tehnicd precara si numarul vagoanelor
indisponibile din motive tehnice (lipsa piese de schimb, defectiuni
majore cu timpi de imobilizare mari, avarii Th urma unor evenimente
de circulatie etc.), situatia operationald zilnica era deficitara in medie
cu 20% fata de parcul necesar pe schimb de lucru. Aceasta situatie a
condus la folosirea intensiva a vagoanelor active, cu urmari tehnice
previzibile si cu efecte negative in circulatie.

Tn anii *90, ne gisim in plin avant al libertatilor cetitenesti,
marcate, nu de putine ori, de manifestari sociale, care toate au tratat
activitatea de transport public Th mod negativ, inchiderea unui numar
de fabrici performante de care era nevoie pentru a se asigura unele
piese si subansamble vagoanelor de tramvai utilizate in acei ani si
pentru care s-a investit in asimilare; aici trebuie mentionat ca inainte
de *90, in anumite fabrici, mai ales cele cu regim special de productie
nu se avea acces. De aici si programul local dezvoltat la Arad, de
C.J.A. Arad, in subordinea careia era societatea de transport public in
acel moment, de a antrena resursele de productie locale.

Tn acest fel, s-a abordat modernizarea a 69 de vagoane Timis
2 si Tatra T4R n perioada 1993-1995.

Aceste lucrari s-au facut la Astra Vagoane si s-au completat
cu reparatiile unor agregate executate in atelierele C.T.P. Arad, cu
rezultate benefice pe termen scurt.

In mentinerea activititii, oportunitatea de a se achizitiona
tramvaie folosite de la societati de transport public din Germania si
Austria, a determinat autoritatea locald de a se implica, fapt ce a
facut ca in perioada 1995-2006, sa se aducd in Arad, un numar de
213 vagoane de tramvai, din care un numar redus au fost utilizate ca
sursa de piese de schimb.

164



Societiti de transport de la care s-au preluat vagoane
n perioada 1995-2009:

Nr

ort. Tara Localitatea Soc. De transport | Buc
Stuttgart S.S.B. 31
Halle H.AV.AG.. 58
Essen E.V.A.G. 33
Zwickau SV.Z 19
Ludwigshafen V.B.L. 13
1 Germania Bochum BOGESTRA 7
Ulm S.W.uU. 13
Wurzburg W.S.B. 4
Mannheim O.E.G. 10
Mulheim M.V.G. 10
Mainz M.V.G 1
Halbertstadt H.V.G 3
2 Austria Innsbruck l.V.B. 11
Total | 213

S-au preluat in aceastd perioada, dupa cum urmeaza:
- Tn anul 1995, 33 vagoane;
- Tn anul 1996, 25 vagoane;
- Tn anul 1997, 24 vagoane;
- Tn anul 1998, 9 vagoane;
- Tn anul 2000, 21 vagoane;
- Tnanul 2001, 12 vagoane;
- Tn anul 2003, 33 vagoane;
- Tn anul 2004, 14 vagoane;
- Tn anul 2005, 20 vagoane;
- Tn anul 2006, 9 vagoane;
- Tn anul 2008, 7 vagoane;
- Tn anul 2009, 4 vagoane.
Total 213 vagoane
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La sfarsitul anului 2015, in exploatare erau 144 de

unitaiti:
Nr. crt. Tip tramvai Nr .unit. obs
1 Tatra T4AD 45 14 remorci B4D
2 GT-4 19
3 GT-6 32
4 GT-8 19
5 M-8S 9
6 Imperio 6
7 Vag. utilitare 5
Total | 144 unitati

Mentiondm ca aceste achizitii au fost dificil de finalizat
datorita ofertei reduse pentru ecartamentul de 1000 mm si a optiunii
C.T.P. de a prelua vagoane constructiv similare (familia tramvaielor
Duewag, Tatra sau GT4 Esslingen), cu o constructic robusta,
pretabile circulatiei pe o cale de rulare cu uzuri si tolerante majore.
Prin faptul ca s-au adus 1-2 vagoane de acelasi tip si faptul ca
recuperarile din casare, ulterior, folosite ca piese de schimb, s-a
reusit mentinerea operationald a unui parc suficient in circulatie,
pentru acoperirea nevoilor de deplasare a cetatenilor.

Prin achizitia tramvaielor produse in Arad, IMPERIO, se
face un pas important pentru nceputul alinierii transportului cu
tramvaie din Arad, la cerintele noilor standarde promovate in U.E.
Noile tramvaie cu o echipare tehnica de ultima generatie impun insa,
si alinierea activitatii de iIntretinere cu schimbari si calificéri noi a
personalului.

Noul mijloc de transport mai atractiv si cu facilitdti pentru
calatori oferd o alternativa de renuntare la alte mijloace de transport
poluante, orasul Arad avand un grad de acoperire cu liniile de
tramvai in proportie de 75-80%.
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D.4. Infrastructura transportului cu tramvaiele
n municipiul Arad

D.4.1. Reteaua liniilor de tramvai. Extinderea.

Cu parte din materialele aduse de la Odessa ih anul 1942, s-a
inceput in anul 1944, constructia primului tronson de cale simpla cu
ecartament de 1000 mm, de 2,3 km intre Gara si P-ta Avram lancu,
lucrare facuta de catre muncitorii Intreprinderii Comunale.

Tn anul 1945, cu aceleasi forte, se dubleaza linia, stalpii
retelei de contact Se confectioneaza din materiale recuperate de la
podul Cetatii, aruncat in aer de catre armata hortista in 1944. Linia pe
bulevard era amplasata in spatiul median si este in solutie carosabila.
Linia nu devine operationalda decat in anul 1946, cand reteaua de
contact se racordeaza la substatia de redresare de langa lacul
Padurice, unde este pus in functiune redresorul cu mercur de 2x500
A., adus din Elvetia si fabricat de renumita firma Brown-Boveri.

Tn anul 1948, linia se extinde cu inca 1,0 km c.s., pani la
actualul pod Traian, pregatindu-se legarea cu Gara Aradul-Nou,
lucrare ce se realizeaza tot in acelasi an, in varianta de linie simpla,
n lungime de 2.7 km.

Tn anul 1949, se extinde n executie de cale simpli cu inci
3,1 km, pana la bariera de cale ferata spre cartierul Gai, asigurand
transportul salariatilor la platforma Indagrara, la fabricilor de spirt
drojdie si moara.

Tn anii 1954-55, se fac lucrari de dublare a liniei de tramvai
din P-ta A. lancu-Calea Timisorii.

Tn perioada 1958-59, se dubleaza linia de tramvai in sectorul
bucla de intoarcere de la capatul actualei Calea A. Vlaicu (aflata
aproximativ pe locul benzindriei Mol), la Gara; linia in executie
carosabild era plasata pe lateralele arterei rutiere de circulatie, iar
carosabilul arterei era pavat cu piatra cubica.

Tn anul 1959, linia se extinde pana in centru cartierului Gai,
urménd traseu in platforma proprie, pe marginea strazii Dunarii.

In anul 1973, se realizeaza in varianti de cale dubla,
carosabila linia intre P-ta UTA si C-pt. Ignat, urméand traseul pe
actuala strada Cocorilor.
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Tn anul 1978, dupi ce se demonteaza sinele ciii ferate locale
C.F.A.P., se construieste in varianta cale dubla in platforma proprie
linia de tramvai P-ta Podgoria-Vama Micélaca (pana la actuala bucla
de Tntoarcere).

Tn anul 1981, se construieste in varianti de cale dubla, partial
carosabila, linia de tramvai intre C-pt. Ignat si P-ta Romana.

Tn anul 1983, se realizeaza in varianta de cale dubla in lungul
drumului national DN-7, linia de tramvai de la Vama Micilaca, la
Combinatul Chimic de la Vladimirescu. Tramvaiul urban depaseste
limitele orasului si asigura facilitatile acestui transport unei mari
localitati.

Tn anul 1984, linia de tramvai se continui pe amplasamentul
fostului tren local al C.F.A.P., in varianta de cale simpla in platforma
proprie, ajungand n centrul comunei Ghioroc.

Acum reteaua liniei de tramvai leagd deja cinci localitati,
oferind beneficiile acestui mijloc de transport. Linia si reteaua de
contact se executd conform unui proiect care utiliza solutiile din
normativele cdilor ferate, inclusiv reteaua de contact cu fir purtator si
autocompesare la variatiile de temperatura.

In anul 1986, se construieste in variantd de cale simpli in
platforma proprie, mai putin trecerea peste pasajul de cale ferata
Gradiste, linia P-ta Podgoria-Sere-CET, care asigura facilitati de
deplasare numerosilor salariati de la obiectivele economice
dezvoltate in partea de nord a Aradului.

Tn anul 1987, se finalizeazi linia In Micalaca-Zona lI-IlI,
asigurand un mijloc de transport de capacitate unui mare cartier de
locuinte.

In anul 2004, se receptioneaza ultima extindere de linie
facuta de la Indagrara in Zona industriald de Vest.

Lucrérile s-au facut cu finantari de la bugetul local, mai
putin cele ce depasesc limita municipiului. In acest fel, aceasti
infrastructura a transportului local devine componentd a
patrimoniului  public local, ea fiind concesionatd societatii
operatoare. Extinderea in exteriorul municipiului s-a facut pe fonduri
alocate de la bugetul de stat, fiind atent urmarita ca realizare fizica.

Notdm aici o remarcd generald. Dacd s-a finantat si s-a
realizat bine o lucrare, in continuare, pe partea de mentenanta a caror
costuri revin proprietarului s-a facut putin, adica n limita
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functionarii in sigurantd, fapt ce la o distanta de 20-30 de ani aduc
aceste structuri in situatii de limitd de siguranta.

D.4.1.1. Despre unele lucrari de reparatii a liniilor de tramvai
efectuate Tn perioada 1990-2015

In cadrul societitii de transport public, in perioada de pana in
2000, prin sectorul specializat se executau aparate de cale necesare
unor lucrari astfel ca, in totalitate, aparatele de cale montate in Arad
proveneau din productie proprie. Cu formatia de lucru specializata
sau cateodata, cu colaborarea unor firme specializate, s-au executat
lucrari finantate din surse proprie sau alocari bugetare locale.

S-au abordat a fi reparate tronsoane de linie cu uzuri
periculoase pentru siguranta traficului, intersectii cu aparate de cale
(macazuri, tronsoane de curba).

Pentru aceste lucrari s-au aprovizionat materiale: piatra
spartd, traverse din beton si lemn, material marunt de cale, precum si
sind cu canal noud sau semibuna (acestea S-au obtinut si prin
importuri proprii).

Reparatii executate in perioada 1990-2000

Nr

ort An Tronson Obiect lucrare Obs.

Pasaj Micalaca- = S
Inlocuire sine si

1. | 1993 | coborére spre Vama- F.P.
.o traverse
Micalaca
Intersectia la nivel cu - .
calea ferata Inlocuire
2. | 1995 electrificats Ar -Nou- intersectie mixta F.P.
ans L.TculL.CFR
Glogovat
Inlocuire sine cu
1995- . canal, s-au F.
3 | 1ggg | TeAUWU-PtaRomand | ) i GinesB | PMA.
de la Viena
Tnlocuirea
) . | completa a sinelor F.
4. | 1996 | Bucla P-ta Romani si a aparatelor de | P.M.A.
cale.
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Tnlocuirea
completa a
5. | 1999 P-ta Podwori sinelor, a F.
' ra rodgora traverselorsia | P.M.A.
aparatelor de
cale.
Inlocuire E
6. | 1999 | Partial Cl. Romanilor | portiuni de sina '
; ’ ’ P.M.A.
cu canal
Inlocuire £
7. | 1999 Cl. Timisorii panouri de sine PMA.
cu canal
. Tnlocuire
P-ta Podgoria- o - F.
8. | 2000 BancPost portiuni de sina PMA.
cu canal
. Tnlocuiri panouri F.
9. | 2000 Cl. Radnei de sind CF40 | P.MLA.
Inlocuiri panouri F.
10. | 2000 Zona I1-111 deAsinﬁ CF40 |P.MA.
Inlocuire
11. | 2000 Cl. A. Vlaicu panouri cu sina F.P.
CF40
12.| 2000 | Portiuni CI. Timisorii Inlogu[rl panourt | ¢ p
’ ’ de sina cu canal
y Inlocuire
13. | 2000 S tggﬁgrelll iﬁlra.lre panouri de sind F.P.
: CF40
Dezafectare linie F
14.| 2000 Str. Cocorilor n vederea '
. P.M.A.
refactiei

Explicatii pentru coloana ,,Observatii”:

F.P. — fonduri din bugetul propriu al societétii;
F.P.M.A. — fonduri din bugetul local al municipalitatii.
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Tn anul 1993.

Foto 203. Lucrari de reparatie la linie pe str. Tribunul obra, o
n anul 1996.
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Foto 205 Reparatnle dm anul 1999 la linia de tramvai
de pe Calea Timisorii.
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Foto 206. Aspecte de la lucrarile din anul 1999, din P-ta Podgoria,
imagine cu montarea macazurilor din sensul de venire din Micalaca,
respectiv, in imaginea de jos, cu montarea sinelor in curba.
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D.4.1.2. Despre lucririle de investitii la linia de tramvai
n perioada 2000-2015

Abordarea de catre municipalitate in ansamblu a
modernizarii caii de rulare pentru tramvai, cat si a arterei carosabile
pe care este pozata linia, S-a facut incepand cu anul 2000.

La baza noilor lucrari au stat proiecte care au promovat
solutii de actualitate pentru infrastructura utilitara care vizau si 0
infrastructura pentru linie cu mentenanta redusa si cu o calitate
durabild in timp.

Lucrarile se incredinteaza prin licitatie unor executanti
capabili sa execute lucrarile complexe care aveau sa schimbe major
aspectul si calitatea zonei.

Prezentarea lucrarilor desfasurate in perioada 2000- 2015

Tn anul 2004:

- reabilitare linie tramvai pe str. Cocorilor L = 2943 mcs,
investitie cu fonduri asigurate de C.L.M. Arad,;

- reabilitare linie tramvai Legatura Micélaca cu zona Il-111, in
lungime de 650 mcs si montarea unor macaze, Cu realizarea de
traversari rutiere si a tramvaiului prin pasaj denivelat, sub linia de
cale feratd Arad-Timisoara. Investitia a fost finantatd din bugetul
municipalitatii;

- executia unei noi linii de tramvai intre Bariera Gai-Zona
Industriald de Vest, lungimea liniei 3700 mcs, lucrare complexa care
a avut si alte obiective, a avut finantare din fonduri europene
PHARE;

Tn anul 2005:

- reabilitare linie tramvai str. Voinicilor, in lungime de
12898 mcs, a fost vizatd intreaga trama stradala. Lucrarea a avut
finantare de la bugetul local,

Tn anul 2008:

- reabilitare linie tramvai pe str.
M. Kogalniceanu-Condurasilor, in lungime de 3490 mcs, proiectul a
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vizat intregul ansamblu stradal. Finantarea a fost asiguratd de la
Consiliul Local Municipal Arad;

- reabilitare linie tramvai cale simpla pe str. Fat Frumos, n
lungime de 360 mcs. Finantarea a fost asigurata din fondurile
municipalitatii;

Tn anul 2011:

- reabilitare linie tramvai Fat-Frumos la P-ta Romana, in
lungime de 10 242,88 mcs, prin etapa | din investitia cu fonduri de la
BERD, lucrari incepute in anul 2008. Lucrarile au vizat major
intregul traseu Cl. Aurel Vlaicu-Centru-P-ta Romana, atat la liniile
de tramvai, cat si partea stradala;

- reabilitare linie tramvai str. Preparandiei-str. Dornei, Tn
lungime de 1625,8 mcs, lucrare complexa desfasurata la nivelul mai
multor strézi gi care a avut o finantare din fonduri de la U. E.;

- reabilitare cale de rulare pe podul Traian, Tn lungime de
380 mcs. Lucrarea deosebit de complexa, a vizat reparatia generald a
podului metalic, vechi de 100 de ani; pentru linie s-a aplicat o solutie
cu sine pozate in canal si rigidizate cu rasini. Finantarea a fost
asigurata prin fonduri de la U. E.;

- reabilitare linie de tramvai pe str. Dunarii, Tn lungime de
1333 mcs, lucrare executatd cu materiale recuperate din tronsoanele
vizate de investitia cu finantare din fondurile BERD. Investitia s-a
facut cu fondurile societati de transport;

Tn anul 2012:

- reabilitare linie tramvai pe strada Renasterii, Tn lungime de
1082 mcs, solutia aplicata a fost a unei linii in platforma proprie in
axul strazii, in detrimentul celei carosabile Finantarea a fost asigurata
din fondurile C.L.M. Arad;

- reabilitare linie de tramvai Calea Romanilor-Calea
Timisorii, Tn lungime de 4882 mcs. Tronsonul face parte din etapa Il
a proiectului cu fonduri BERD;

Tn anul 2013:

- reabilitare a 25 pasaje rutiere, la nivel cu linia de tramvai.
Lungimea totald 2328 mcs si 6 buc. aparate de cale. Finantarea a fost
facutd cu fonduri BERD;
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- reabilitare linie de tramvai in platforma proprie pe Viaduct
rutier Micalaca, in lungime de 1130 mcs. Lucrarea a avut finantare
din fonduri U. E;

- reabilitare linie de tramvai carosabila pe viaductul Gradiste
n lungime de 1008 mcs. Lucrarea a avut finantare din fonduri U.E.;

Tn anul 2014:

- reabilitare linie de tramvai pe str. Stefan cel Mare, in
lungime de 1192 mcs, linie in solutie de platforma proprie.
Finantarea a fost asigurata din resurse de C.L.M. Arad;

- reabilitare linie tramvai Bucla Fat Frumos, in lungime de
65 mcs, cu finantare din surse C.L.M. Arad;

- reabilitare linie tramvai pe viaductul Ghioroc, in lungime
de 1262 mcs si un tronson in centru comuna Ghioroc, in lungime de
101 mcs. Finantarea a fost asiguratd de catre Consiliul Judetean
Arad, din fonduri de la U.E. n cadrul unui proiect extins.

n total, s-au reabilitat 39 613 mcs de linie de tramvai n
diferite solutii constructive superioare celor initiale.
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Foto 208. Strada Cocorilor, dupa reabilitarea finalizata in anul 2004.
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Foto 209 Lucrarl de montare a macazurllor la intrare n depoul
UTA din str. Cocorilor (imagine surprinsa in anul 2003).

Foto 210 Lucrarlle la legatura M1calaca Zona N-111
(imagine surprinsa in anul 2004).
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Foto 211. Strada Kogalniceanu, Tnainte de reabilitare
(imagine surprinsa in anul 2006).

(imagine surprinsa in anul 2008).
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ucrarile de reabilitare tronson Fat Frumos-UTA (2009).

Foto 213. L
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Foto ZiMéT‘Linii modernizate Tn cadrul proiectului
cu finantare BERD, etapa | (imagine surprinsa in anul 2009).
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Foto 217. Aspectul general al Caii Aurel Vlaicu, dupa reabilitarea
finalizata in anul 2010 (fotografii executate aerian si de pe cladirea
fostului sediu a Astra Vagoane in anul 2011).
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Foto 219. Lucrérile de montare a ginlor pe podul Traian,
prin fixare cu rasini in jgheaburile din imagine
(fotografie surprinsa in anul 2011).
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Foto 220. Montarea firului de contact de catre echipa C.T.P.
pe Podul Traian in cadrul lucrarilor din anul 2011.

J— i }i‘;_“ . >

Foto 221. Proba cu tramvaiul la receptia lucrarilor din anul 2012,
de pe Strada Renasterii.

185



Foto 223. Calea Timisorii, dupa reabilitarea din etapa I, anul 2013,
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Foto 225. Viaductul Micélaca — montajul sinelor
(imagine surprinsa in anul 2012).
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Foto 226. Receptia lucrarilor la viaductul Ghioroc, in data
de 14 noiembrie 2015, probe efectuate cu vagonul istoric Ganz.
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D.4.2. Reteaua electrici de alimentar a tramvaielor
D.4.2.1. Substatiile de redresare

Functionarea tramvaielor electrice se bazeaza pe alimentarea
in curent continuu a echipamentelor aflate la bordul vagonului;
pentru alimentarea acestora se foloseste un captator numit pantograf
ce aluneca sub un fir de cupru alimentat la o tensiune de 750 Vcc , in
cazul Aradului, suspendat deasupra linie la cca. 4,5-5,5m.
Alimentarea acestui fir se face prin cabluri care sunt alimentate la
barele pozitive a unei substatii de redresare, bara de minus este legata
la sinele liniei.

Substatia de redresare este o suma de echipamente electrice
cu destinatii 1n a transforma curentul trifazat ce alimenteaza primarul
transformatorilor de putere a substatiei, de regula 6 sau 20 Kv, ca in
curent continuu distribuit retelei de contact a tramvaielor, printr-un
sir de aparate de conectare si protectie. Toate aceste echipamente
complexe se gasesc amplasate in 7 cladiri distribuite Tn aria retelei de
linii.

Alimentarea primei linii de tramvai Gara-Pta. A. lancu s-a
facut de la o substatie de redresare amplasata intr-0 cladire pe malul
lacului Padurice. Avea doi redresori la 600Vcc, in continuare cand
reteaua liniei de tramvai ajunge la Gara Ar.-Nou, Tn anul 1948, se
monteaza 1n cladirea Vamii podului Traian, un generator de curent
continuu de 600 V, care era antenat de un motor trifazat de cca. 90
kKW si care asigura alimentarea firului de contact pana la bucla de
intoarcere de la Gara Ar.-Nou.

Odata cu extinderea liniilor spre Centru Gai (1969) si spre
C-pt. Ignat (1973), la iesirea din depoul UTA, se monteaza o
substatie Tn anul 1960. de fabricatie est germana VEM Berlin.

Tn perioada achizitiilor de noi tramvaie T4R si Timis2 care
solicitau alimentare la tensiunea standardizata de 750 Vcc, se trece la
amplasarea unor noi substatii in locatii care sd intruneasca cerintele
unei alimentari optimizata a retelei de contact.
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Substatii de redresare

L\lrf[ Amplasament | AnP.ILF. | Capacitate Furnizor
1. | si-Podgoria | 1975 | 2x14s0kvA | YEM
Berlin
S2 P-ta Heim VEM
2. Domokos 1973 2x940kVA Berlin
VEM
3. S5 depou UTA 1974 2X1450kVA .
Berlin
S4 comuna VEM
4. Vladimirescu 1976 2x1450kVA Berlin
5. S6 Micialaca 1985 2x1450kVA E'.P'
Craiova
. E.P.
6. S7 Ghioroc 1983 2x1450kVA Craiova
7. S Vest 2004 | 1x940kva | YEM
Berlin

Alimentarea firului de contact se face prin cabluri ce pleaca
din substatiile de redresare ce alimenteazd tronsoane de retea
determinate ca lungime astfel sa nu existe pierderi electrice, caderi
de tensiune decét cele admise de normativele tehnice. Cablurile de la
substatie la locul de injectie Tn reteaua de contact parcurg un traseu
subteran si de cele mai multe ori este des avariat de lucrarile tertilor
care fac sapaturi pe traseu. In lucrarile finantate de BERD, cablurile
s-au protejat ntr-o gospodirie de 8 tuburi, amplasate Tn ampriza
liniei reabilitate, fiind astfel protejate.

Mentiondm ca pentru a se asigura o continuitate a alimentarii
in situatia unor intreruperi pe partea de Tnaltd tensiune de la reteaua
nationald, s-au prevazut circuite independente astfel incat o substatie
sd poata fi alimentatd din cel putin doud retele de medie tensiune
20 kV sau 6 kV.
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Schema electrica a cablarii retelei in proiectul BERD etapa I.

Substatiile de productie est germane (VEM Berlin) puse in
functiune in anii 1973-1975, aveau telecomenzi electromecanice prin
reteaua de telefonie publicd a orasului, astfel cd personalul de
supraveghere efectua toate manevrele din statia dispecer.

Tn anii 1998-2000, s-au modernizat si substatiile de productie
romaneasca (Electroputere Craiova), astfel s-a reusit dispecerizarea
intregii retele dintr-un singur loc, prin digitalizare si comenzi
transmise prin cablul optic.
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D.4.3. Particularititi a retelei de transport cu tramvaie in Arad
si traseul exterior Arad-Ghioroc

D.4.3.1. Depourile

Pentru asigurarea mentenantei si a parcérii se dispun de doua
locatii:

Depoul UTA, in suprafatd construita de 11.324 mp, cu
cladirile dedicat amenajate, cu ateliere si spatii de depozitare.
Lungimea liniilor de parcare si manevra este de 4.798 mcs. Numarul
canalelor de lucru 6 cu o lungime de 60 m. Accesul in depou se face
pe cale dubla din strada Cocorilor.

Foto 227. Vedere aeriana a depz)ului U.T.A.
(imagine surprinsa in anul 2009)

Depoul Micilaca, in suprafatd construitd de 2001 mp;
locatia a fost adaptata pentru tramvaie, depoul a fost construit in
perioada 1905-1906, pentru trenul electric local Arad-Podgoria.
Lungimea linilor de manevrd si parcare: 3,945 mcs. Numérul
canalelor de lucru 6 a cate 45 m lungime. Accesul Tn depou se face
pe linie simpld, o situatic dezavantajoasd in exploatarea parcului
arondat cu toate imbunatatirile aduse, tehnologia de lucru nu este
eficienta.
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Foto 228. Vedere aeriand a depoului Micilaca
(imagine surprinsa in anul 2009)

Foto 229. Vedere de pe Viaductul Micélaca a platformei de parcare
a depoului Micilaca, in anul 2001.
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D.4.3.2. Particularitati a retelei de linii de tramvai in municipiu
si traseul exterior spre Ghioroc

- ecartamentul caii 1000 mm;
- lungimea caii de 93,01 km cs din care:
- 34,03 km cs n suburban;
- 58,98 km cs in municipiu din care:
- 17,2 km cs carosabila;
- 4,7 km cs in depou UTA,;
- 3,9 km cs 1n depou Micilaca;
- raza minima in curba in linie curentd r = 30 m;
- raza minima 1n curba linii depou r = 18 m;
- distanta minima dintre axele a doua linii alaturate: 3,0 m,
- declivitatea maxima 6/1000 mm;
- raza cocoasa sau covata r = 800 m;
- numarul total de macazuri: 170 buc., din care;
- in depou UTA: 49 buc;
- In depou Micélaca: 32 buc;
- Cu actionare automata: 12 buc;
- intersectii la nivel cu calea ferata:
- cu cale ferata curentd neelectrificata: 1 buc;
- cu cale ferata curenta electrificata: 1 buc. unicat in tarda
- cu cai ferate uzinale: 4 buc;
- intersectii denivelate cu calea ferata curenta: 3 pasaje;
- pasaj Gradiste | = 504 mcd;
- pasaj Micilaca | = 565 mcd;
- pasaj Ghioroc | = 632 mcd;
- pod traversare raul Mures | = 380 mcd;
- numarul total de statii: 147,
- statii in municipiu: 126;
- statii in suburban: 21;
- parc tramvaie utilizat in 2014: 149 unitati;
- parc mediu circulant /zi: 81 unitati;
- parc de tramvaie utilitare: 5 unitati.
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Reteava de transport public cu
tramvaie din Municipiul Arad

URBAN

000BBBBEEEE

(9 [10]11]12]14]

INTERURI

BAN

Harta si caracteristicile traseelor de tramvai (anul 2012).

Jni

e Traseu Lungime | timp numar Total Frglgventa(vehiclelh) interval de urmarire (min)
medie/sens|parcursisens|semicurse| km/zi 5.8 |8-12|12-17|17-23] 5-8 | 8-12 [12-17] 17-23

1_[Fat Frumnos - Podgoria - Piata Romana 6,350, 26| 6  47.14 Circula ca linie de legatura

1b [Fat Frumnos - Platforma industriala Vest 3,670 12/14 4 24,16 Circula la ore fixe

3 [Fat Frumnos - Podgoria - Gara A. Nou 10j 40 188(2378,22) 6 428 6 428 10| 14 | 10| 14

6 |Gai - Podgoria - Piata Romana 7,965 32/33) 73 624.1] 2 2 126[30]30]30] 30

7 [Fat Frumos - Miorita - Billa - Podgria - F.F 764 27320 1770196713 6 [4.28] 6 |4.28]10[ 14 [10] 14

9 |Fat Frumos - Podgria - Viadimi 11,5 39/44 201 240.78

10 |P-ta Romana-Podgoria-Viadimirescu 9.435| 32/38 4 4274

11 [Fat Frumos - Podgria - Ghioroc 26,600 81/85 22| 1084.81 Circula la ore fixe

12 Piata Romana-Podgoria-Ghioroc 24,535 7479 31 182,16)

14 [Combinatul Chimic-Ghioroc 15,03 32 1| 15,03

15 [Fat Frumos - Gara CFR - Sere [ L EHEIE [ 1 ]3 [ 30 ] 30 [ 40

15 bfFat Frumos - Gara CFR - Sere - CET 9,62 31/32] 134,68| Circula la ore fixe

16 piata Romana- Sere 523 1920 sag 2] 2 2] 1 Jas]2s]2s |40

16b|Piata Romana - Sere - CET 8,145 25727 48.87 Circula la ore fixe

18bkBila-Voinicilor-P Romana- F.F - Promana | 12,965 53/57] 189 2934931 6 l4.28] 6 \4,28l IOI 14 \ 10 I 14

Tramvaie utilitare
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Foto 233. VVagon de fabricatie ITB cu perie de zapada in traseu.
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D.5. Muzeul trenului electric local a C.F.A.P.
amenajat in locatia Depou Ghioroc

Calea feratd cu ecartament metric pe relatia Arad-Ghioroc si
ramificatiile spre Radna, respectiv Pancota, cu o lungime totala de
58,36 km, a fost initiata in urma constituirii in 18 august 1896 a
societatii pe actiuni care urma sa construiasca si sa exploateze o cale
ferata locala. La 28 septembrie 1905, se acorda concesiunea de catre
Ministerul Comertului de la Budapesta, iar la 4 octombrie 1905 se
formeaza societatea pe actiuni a Caii Ferate Motrice de Interes local
Arad-Podgoria.

Tncepand cu 1 decembrie 1905, firma Henning&Hartwick
din Berlin demareaza lucrarile de executie pe traseul Arad-Ghioroc-
Pancota, in lungime de 44,50 km si Ghioroc-Radna, in lungime de
13,816 km. Dupa ce la 10 noiembrie 1906, incep probele de traseu, la
30 noiembrie 1906, calea ferata C.F.A.P. devine operationala, fiind
deservita de un parc de vagoane de calatori si marfa, tractiunea fiind
asiguratd de automotoare benzo-electrice produse la fabrica ,,Johann
Weitzer” din Arad. Pentru tractarea trenurilor de marfa, se aduc n
anul 1907, de la Budapesta doua locomotive cu abur.

Tractiunea benzo-electricd nu a facut fata, fapt ce a
determinat actionariatul sd propuna si sa realizeze Tn scurt timp
electrificarea liniei, o premiera in estul Europei si dotarea cu 15
automotoare electrice de fabricatie Ganz Budapesta; astfel ca, la 10
aprilie 1913, linia devine operationald, fiind a opta din lume. Acest
lucru a fost posibil numai dupa ce uzina Electricitate Arad S.A. a
marit capacitatea de productie si a extins reteaua de distributie de
2000 Vca pana la Ghioroc unde era substatia de redresare de 1500
Vcc, lainceput cu doua grupuri rotative de 300 kW, iar din 1926, de
un redresor cu mercur marca Brownn-Boveri, produs in Elvetia,
redresor care a functionat pana in 1991, an n care s-a sistat prestatia
acestei cai ferate locale.

Calea Ferata Arad-Podgoria (C.F.A.P.) a fost deosebit de
importantd pentru locuitorii arealului deservit, a stimulat comertul
zonal, fiind o sursd de produse agricole pentru pietele din Arad,
accesul facil la serviciile oferite de marele oras aflat in dezvoltare,
oferind locuitorilor localitatilor din traseu avantaje deosebite,
trenurile C.F.A.P. avand un program de 4-5 perechi pe zi la ore
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convenabile intereselor de deplasare, vagoanele cu confort de cl. |
sau cl. IT erau pe masura buzunarului locuitorilor, epoca interbelica a
fost cea mai eficienta atat pentru actionariat, Cat si pentru locuitori.

Dupa Nationalizarea din 1948, intregul patrimoniu este
preluat de C.F.R., Regionala Timisoara urmand a exploata linia
conform reglementarilor cdii ferate. Pana in 1967, se fac investitii
doar in infrastructura, materialul rulant fiind neglijat, totusi prin
programele de reparatii ale atelierelor din depourile liniei se reuseste
a mentine operationale un numar suficient de vagoane si automotoare
incat prestatia nu a avut de suferit. Dupd 1978, traseul se limiteaza la
nivelul Combinatului Chimic Vladimirescu, nemaiavand acces in
oras, interesele de transport a cetatenilor se muta spre calea ferata
normald. In aceste conditii, realizarile economice scad, fapt ce
determina C.F.R.-ul Tn a pune n vedere autoritatilor judetului Arad,
un transfer al acestei cai ferate.

La 1 ianuarie 1983, printr-un Protocol incheiat intre C.F.R. si
I.J.T.L. Arad (Intreprinderea Judeteana de Transport Local Arad) se
procedeazd la preluarea intregului patrimoniu si a personalului
angajat. 1.J.T.L.A. organizeaza functionarea caii ferate in cadrul
Exploatarii de Transport Electric, in conformitate cu reglementarile
specifice transportului electric urban. Tncepand cu anul 1984,
circulatia trenurilor se limiteaza doar la tronsonul Pancota-Ghioroc-
Radna, tronsonul Arad-Ghioroc fiind deservit de tramvaiele urbane.

Autoritatile locale incearca n anul 1985, sa promoveze un
program major de investitii care viza tronsonul circulabil, céat si
materialul rulant. Sansele de reusita plasau investitia intr-un program
cu aprobare Tn 1990. Cursul evenimentelor din Decembrie 1989 si a
mutatiilor economice nu au mai fost favorabile, iar in scurt timp si
interesul de transport, indeosebi cel al navetistilor, s-a diminuat
masiv ca urmare a inchiderilor capacitatilor de productie din zona
deservita. Problemele specifice anului 1990 aveau sa tureze negativ
atat economic, situatia cat si starea tehnica a liniei si automotoarelor,
fapt ce au determinat autoritdtile locale in a analiza din punct de
vedere a factorilor de risc activitate. Ca urmare, printr-un aviz de
sistare a activitatii, emis Tn 1991, de catre Prefectura Judetului Arad,
se fntrerupe activitatea de transport electric pe relatia Pancota-
Ghioroc-Radna, urmand ca programul de circulatie sa fie sustinut de
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autobuze. La data sistarii activitatii, se propun pentru a fi pastrate
urmadtoarele:

- vagoane automotor Ganz 11 buc.;

- vagoane de calatori 12 buc.;

- vagoane de marfa 9 buc.

Din pacate, numai un numir redus de vagoane puteau
beneficia de pastrare in hala, restul in platforma deschisa a depoului
din Ghioroc.

Tn istoria vehiculelor de transport pe sine, vehiculele
fabricate la Tnceputul anilor 1900, pentru C.F.A.P. erau rezultatul
unor solutii de ultima ora care au dovedit Tn timp, fiabilitate si au fost
preluate si astazi de unii producatori de material rulant.

Beneficiind de o conjunctura favorabila, Tn perioada 1992-
1995, se refac la anumite nivele, trei vagoane emblematice pentru
C.F.A.P. si istoria transportului pe sine din tara.

Cu acest patrimoniu de material rulant si cu locatia Depou
Ghioroc, locatie n care s-au pastrat intacte multe din dotarile anilor
1906-1913, s-a propus infiintarea unui Muzeu al C.F.A.P. si implicit
al tramvaielor electrice din Arad.

La 26 septembrie 2006, in prezenta oficialitatilor locale si
judetene, se inaugureazd Muzeul C.F.A.P. intr-o prima etapa, care
expune urmétoarele:

- cale de rulare cu ecartament metric, cu aparate de cale
aferente platformei de parcare, vagoane aflate in incinta depoului,
executate cu materiale originale din 1906-13;

- retea de contact aferentd depoului si a platformei de
parcare, executatd cu componente originale din anul 2013, inclusiv
stélpii din beton armat prefabricati, utilizarea lor este considerata a fi
in premiera in tractiunea feroviara,

- hala depoului, constructie din beton armat considerata a fi o
premiera in materie. Hala are 3 linii de revizie, in lungime de cca. 35
m prevazute cu canale;

- cladirea substatiei de redresor, cu tot echipamentul original
din perioada 1913-26, care a fost functional pana la data sistarii
activitatii. In sala substatiei este amenajati o expozitie cu fotografii,
prezentand diverse perioade din activitatea liniei;

- materialul rulant pastrat pentru expunere sau pentru a fi
reconditionat in perspectiva atragerii de fonduri dedicate. Parte din
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materialul rulant a fost clasat in patrimoniul cultural national conf.
Ord. nr. 2423/13.06.2017, dupa cum urmeaza:

Bunuri clasate 1n patrimoniul cultural national
Categoria juridica Tezaur

Nr An

Denumire Producator | Obs.
crt. fabr.
1. Automotor electricnr. 2 | 1912 | Ganz Budap.
2. Automotor electricnr. 8 | 1912 Ganz
3. Automotor electric nr. 10 | 1912 Ganz
4, Automotor electric nr. 13 | 1912 Ganz
< Weitzer
5. Vagon remorca nr. 0106 | 1906 Arad
o Weitzer
6. Vagon remorca Bf 0601 | 1906 Arad
7. Drezind de interventie 1948 | CFAPArad
Weitzer
8. Vagon marfa nr. 1603 1906 Arad
9. | Vagon marfanr. 13/6190 | 1906 | “Veltzer
Arad
Weitzer
10. | Vagon marfa nr. 10/6191 | 1906 Arad
11. | Vagon marfi nr. 20/6192 | 1906 |  VVeltzer
Arad
Nota:
- Poz. 1 este reconstruit in anul 1995, la Astra Arad, este
functional,

- Poz. 5 este reparat in anul 1995, la Astra Arad;

- Poz. 6 este reparat in anul 1995, la Astra Arad;

- Poz. 7 este reconstruitd in anul 2003, la C.T.P. Arad

- Poz. 8, 9, 10, 11 sunt reconditionate in anul 2006, la C.T.P.
Arad.
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Bunuri clasate in patrimoniul national
Categoria juridica Fond

Nr Denumire An Producitor Obs.
crt. fabr
1. Automotor electric nr 1 1912 Ganz
2. Automotor electric nr 4 1912 Ganz
3. Automotor electric nr 15 1912 Ganz
< Weitzer
4. Vagon remorca nr 0615 1906 Arad

Cu aceasta zestre, la care se adaugad si celelalte exponate
neclasate, incluzand aici:

- cladirile depou constructii din beton armat din anul 1905;

- statia de redresare cu echiparile originale;

- parter, instalatii si echipamente pentru 1500 Vcc;

- subsol, echipamente specifice tensiunii de 20 Kv ca;

- ansamblu de linii cu macazuri, construit in perioada 1913-

1920;

- retea de contact executata in anul 1913;

- diverse utilaje de lucru (freza pentru angrenajul vagoanelor
motor strung pentru bandaje, aflat momentan in depoul Micalaca).

Se poate afirma ca dovada a unui progres tehnic important la
nivelul inceputului de secol al XXI-lea, ca aceasta zona a tarii a fost
un model de evolutie si dezvoltare.
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"~ Foto 234Ac§iune emis in anul 1905 de
Societatea de Cale Ferata Motrica Arad-Podgoria.

203



‘e
CURTICI

TRASEUL{CAIIIFERATE §
BYARAD®PODGORIA

I o

)

Foto 235. Harta traseului Caii Ferate Arad-Podgoria.

Foto 236. Platforma liniilor de garare din Depoul Ghioroc, cu unele
din exponatele muzeului (imagine surprinsa in anul 2006).
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7. Fotogr

Foto 238. Automotoarele cu nr. 10 si 13, in hala depoului Ghioroc,
retrase din circulatie, in stare functionala, in anul 1991.
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Foto 240.Vagonul remorca nr. 0106 reconstruit n anul 1994, a fost
primul vagon produs pentru C.F.A.P. de fabrica Weitzer din Arad in
1906, initial a avut tractiune benzo-electrica; ih anul 1913, a fost
modificat Tn vagon mixt de calatori si compartiment pentru marfa.

206



: o SRRy & R Rt e i . it 5
Foto 241. Drezina de interventie construitd in anul 1948, in atelierele
C.F.A.P. pe sasiul unui camion Praha, s-a reparat in 2003.

Foto 24. Imaginea ansamblului e linii cu macazuri
a depoului Ghioroc, in anul 2006; in fundal, cladirea depoului.
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Foto 243.Vag6nul de calatori 0106 si automotorul nr. 2 in hala
Uzinei Astra Arad, in perioada reconstructiei 1992-95.
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Foto 244 Vagoaﬁe funCtIOIlale fotograflate in anuI 2006 n centrul
Comunei Ghioroc, locul de ramificatie a liniilor spre Pancota si
Radna.

Foto 245. Interiorul de cl. | a vagonului automotor electric nr. 2.
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Foto 246. Soba cu lemne pentru incélzirea vagonului de calatori.

Foto 247. Panoul de comanda a substatiei de redresare Ghioroc.
Contine aparatura electrica si conectica la 1500 Vcc originala,
produsa intre anii 1913-1926,
de catre firme de renume: Siemens, Ganz, Brown-Boveri.
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Foto 248. Coperta revistei ,,Club Feroviar” si Diploma acordata n
cadrul Galelor Feroviare Bucuresti, decembrie 2013.
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Foto 249. Macheta automotorulul Ganz si a unui Vagon de calatori
produs in 1906, de fabrica Johann Weitzer din Arad. Machetele
executate de loan Popovici din Arad au fost expuse la unul din

targurile Transport AR n standul C.T.P. Arad. Tn imaginea de jos,

macheta fostei gari a C.F.A.P., amplasata cu ocazia centenarului din
2013, in P-ta Podgoria.
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D.6. Unele aspecte de ordin organizatoric si de subordonare
a activitatii de transport public

Activitatea de transport public a fost si este Tn continuare o
prestatie cu implicatii sociale deosebite, fapt ce a facut ca incd de la
aparitie, sa fie coordonata direct de administratia locala.

In Arad, in perioada de pand in 1945, aceasti activitate a
fost inclusa in diferite structuri organizatorice ale serviciilor publice
coordonate de municipalitate.

1945 — anul in care se infiinteaza Intreprinderea Comunala
Arad (1.C.A)) si care avea o sectie de transport public.

1946 — anul in care se reorganizeazd |.C.A., n
Intreprinderea Comunald Oraseneasca Arad (1.C.0.A.), care
preia in cadrul unei sectii, activitatea de transport cu autobuze,
tramvaie si taximetre.

1968 — an in care se face o reorganizare administrativd a
teritoriului tarii, aparand judetul Arad. In acest cadru, se infiinteazi
Directia Generald Judeteand de Gospodarie Comunala si Locativa
Arad; in aceasta organizare, transportul public este inclus in sectia
Exploatare Transport in Comun.

1979 — an in care, prin Decizia 801/10 nov. 1979 a
Consiliului Popular Judetean, se infiinteaza la nivelul judetului
Intreprinderea Judeteani de Transport Local Arad (I.J.T.L.A.)
care preia la nivelul teritoriului judetului, activitatea de transport
public cu tramvaie, autobuze, taximetre, precum si transporturile de
marfa a unitatilor economice, apartinand C.P.J. Arad.

1991, la 31 ianuarie, prin Decizia nr. 40 a Prefecturii
Judetului Arad, se infiinteazd Regia Autonoma de Transport Arad
(R.A.T. Arad), care se organizeaza in conformitate cu legislatia de
constituire a regiilor de interes local; in aceasta forma organizatorica,
obiectul unic de activitate devine transportul public de persoane,
celelalte activitati se separd, constituindu-se in societdti comerciale
distincte.

1996, ca efect a Legii 135/95 se transformd regia R.A.T.
Arad Tn societate comercialda cu denumirea de S.C. Compania de
Transport Public S.A. ARAD (C.T.P.), cu actionariat C.L.M. Arad
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70.6837%, C.J.A Arad 28,4336%, restul actionarilor fiind unele
consilii locale a unor localitati din judet.
In aceasta forma, operatorul de transport public C.T.P. Arad

functioneaza in conformitate cu legislatia in vigoare si a Hotararilor
C.L.M.si CJ. A. Arad.
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ANEXA nr. 1.
Explicarea prescurtarilor utilizate

Cap. A

P-ta U.T.A. Piata Uzinele Textile Arad,;

C.T.P.Arad Compania de Transport Public Arad;
M.AR.T.A. Fabrica maghiara de productie pentru
automobile / Magyar Automobil Reszeny Tarsasag
Arad;

Cap. B.

O&K Orenstein&Koppel, marca germana de locomotive
cu abur;

Cap.D

I.C.O.A. Intreprinderea Comunala Oraseneasca Arad,;
C.F.A.P. Calea Ferata Arad- Podgoria;

K.W. kilowatt unitate de masura a puterii electrice;

Vcc. Volt curent continuu, unitate de masura a tensiunii
electrice;

I.T.B. Intreprinderea de Transport Bucuresti;

C.K.D. Fabrica constructoare de tramvaie din Praga /
Cehia);

P.C. R. Partidul Comunist Roman;

C.A.LE.R. Consiliul de Ajutor Economic Reciproc
(organism economic in care erau organizate fostele tari
socialiste Thainte de 1990);

U.R.S.S. Uniunea Republicilor Sovietice Socialiste;
R.D.G. Republica Democrata Germana,

R.S.R. Republica Socialistd Romana;

R.A.T Regia Autonoma de Transport;

BERD Banca Europeand de Reconstructie si
Dezvoltare;

EP Electroputere Craiova;

AFER Autoritatea Feroviara Romana;

Societati de transport public din Germania

S.S.B Stuttgart Societatea de transport din Stuttgart;
S. W. U. Societatea de transport din Ulm;
H.V.G. Societatea de transport din Halberstadt;
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S.V Z. Zwichau Societatea de transport din Zwichau;
V.B.L. Ludwigshafen Societatea de transport din
Ludwigshafen;

W.S.B. Wurzburg Societatea de transport din
Wurzburg;

O. E.G. Mannheim Societatea de transport din
Mannheim;

M.V.G. Mulheim Societatea de transport din Mulheim;
E.VA.G. Essen Societattea de transport din Essen;
H.A.V.AG. Halle Societatea de transport din Halle;
I.V.B. Innsbruck Societatea de transport din Innsbruck
IA/

G.T.Z. Deutsche Gesellschaft fir  Technische
Zusammenarbeit Societatea Germana pentru cooperare
Tehnica de pe langa Guvernul german

Tipuri de vagoane de tramvai

GT-4 Vagon motor articulat pe 4 axe;

GT-6 Vagon motor articulat pe 6 axe;

GT-8 Vagon motor articulat pe 8 axe;

M-8S Vagon motor articulat modernizat pe 8 axe;
B4,6 Vagon remorca pe 4 sau 6 axe.
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ANEXAnr. 2.
Sursele fotografiilor utilizate

(’;Ir: Sursa Autor Numarul fotografiei Obs.
Lucrare
Transportul
Tn comun Av. 19, 20, 21, 26, 27,
1. | de persoane | Gheorghe | 28, 29, 56, 57, 58,
n Tarcus 50, 61, 63, 54, 66
municipiul
Arad
?&32;‘:3: 6,8,9, 10, 11, 12,
2. Alexéndru 13,14, 15, 16, 18,
Xenopol 21, 22, 23, 30, 32,
Arad 33, 34, 35, 36
Strassenbah Hans
n-Betribe in Lehnart
3. | Osteuropa und 65, 69, 70, 79, 82,
. 83, 84, 85, 87
I1/vol. Il Jeanmair
archivnr 25 | Germana
CDcu 68, 71, 72, 73, 74,
fotografii Hans 75,76, 77,78, 80,
4 executate in | Oerlemans | 81, 89, 91, 92, 95,
' 1973-80 —Olanda 95, 99, 108, 112,
transmise la 1973-80 113, 115, 114, 116,
CTP Arad 117,118
24, 25, 26, 31, 37,
38, 67, 103, 104,
123, 124, 125, 126,
Colectia de 128, 129, 130, 131,
5. | fotografii a 132, 133, 134, 135,
CTP Arad 136, 137, 138, 139,

140, 141, 142, 143,
144, 145, 146, 147,
148, 149, 150, 151,
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152, 153, 155, 156,
158, 159, 160, 161
162, 163, 164, 166,
168, 170, 171, 172,
173, 174, 175, 176,
177, 176, 179, 180,
181, 183, 184, 185,
186, 187, 188, 189,
190, 191, 192, 198,
199, 200, 201, 202,
203, 204, 205, 206,
207, 208, 209, 210,
211, 212, 213, 214,
215, 216, 217, 218,
219, 220, 221, 225,
226, 227, 228, 229,
231, 232, 234, 235,
236, 237, 238, 240,
241, 242, 243, 244

93, 97, 100, 110,

6. Vederi 120
17, 48, 51, 154,
7. Autor 193, 194, 195, 196,
197
1,2,3,4,5, 40, 41,
A 42,43, 44, 45, 46,
8. | Wikipedia 47 49,52, 53, 54,
62, 102, 105, 106
9. Actiuni 7, 39, 230
Primaria
10. Mun. Arad 223, 224
100 Jahre Andreas
Locallbahn | Mausolf/
1. Arad- foto Tibert 243
Podgoria Keller
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ANEXA nr. 3.

Sursele de documentare

Nr. Lucrare, material alte surse Autor

crt.

1. | Transport in comun Tn municipiul Jurist
Arad (uz intern LJ.T.LA., an Gheorghe Tarcus
editare 1988)

2. | Pagini din istoria transportului Ing. Petru Cuvineanu
public din Arad (uz intern C.T.P.
Arad an editare 1996)

3. | Material prezentat la Simpozionul
Club Feroviar din 25 iunie 2015 | Serviciul Tehnic C.T.P.
Bucuresti

4. | Material prezentat la Simpozionul
70 de ani de transport cu tramvaiele | Serviciul Tehnic C.T.P.
n Arad

5. | Material prezentat la Simpozionul
Club Feroviar Reabilitare linii de - .
tramvai Tn Arad 27 iunie 2014 Serviciul Tehnic C.T.P.
Bucuresti

6. | Simpozion Centenarul C.F.A.P.
Arad Serviciul Tehnic C.T.P.
3 septembrie 2013

7. | Strassenbahn-Betribein Osteuropa .
vol Il editat 1977 Wien P HanSJLehnar.t 5iC.
ISBN 3.856490329 eanmair

8. | Bahn im Bild 109 in 1992 Die
Strasseenbahneagen der Bauart Peter Wegenstein
Tatra Wien 1992

9. | Rumanien Strassenbahnatlas 2004 Editat de revista

ISBN 3-926524-23-5

Colectia de reviste
Blickpunctstrassenbahn
Anii 198-2011

Blickpunctstrassenbanhn
Berlin 2004

Arhiva Serv. Tehnic
aC.T.P. Arad
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10. | Railway Atlas 1996 — Germania
ISBN 0-948106 18-2

11. | 100 Jahre Lokalbahn  Arad-
Podgoria 1906-2006 Ag‘:ﬁﬁz n'v'z"g“g;"f
ISBN 978-389757-370-3

12. | Der Wagenparck der Essener Hans Ahlbrecht
Strassenbahn von 183bis heute Klaus Gisen
ISBN 3-922657-88-5 Lubek 1992

13. | Documentatii si materiale diverse
din arhiva Serviciului tehnic a CTP
Arad

14. | Patrimoniul preindustrial si Volker Wollmar
industrial a Romanie, vol. IV. Editura Honterus 2014

15. | Extras din anuarul Muzeului de Balint Sandor
comunicatii, vol. VIII, Budapesta, Traducere Corneliu
1988 Maior

16. | Arad. Economie si societate, vol. Il | Nitu Adrian coordonator
1900-1945 Ing. Petru Cuvineanu
Cap XV. Transporturile autor publicat in 2017

17. | Arad. Economie si Societate, vol. | | Nitu Adrian coordonator
Cap VI Transporturile  n| Ing. Petru Cuvineanu
1945-1989 autor publicat in 2015

18. | Analele Aradului, an Ill, 2017.

Unele consideratii despre prima
societate de transport cu autobuzele
n Arad, pp. 381-390.

Autor ing. Petru
Cuvineanu
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