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Stimabili cititori,

Salut eforturile autorilor acestei lucrari pentru a nu ldsa perdeaua perfidd a uitdrii sd se astearnd peste istoria
transportului public din Oradea, o istorie consistentd care demonstreazd importanta acestui factor de dezvoltare
in stabilirea identitdtii orasului de pe malurile Crisului Repede.

Tramvaiul a reprezentat, si reprezintd in continuare, o caracteristicd esentiald a orasului si a vietii de zi cu zi a
orddenilor. Cele doud elemente nu pot fi separate, nu poti vorbi despre Oradea fard sa vorbesti si despre tramvai,
care a fost un martor si participant direct la fiecare eveniment major din existenta urbei in ultimii peste o sutd
de ani. Peste un secol de prezentd, influentd si utilitate. De ce nu, si farmec aparte! Pentru cd tramvaiul face deja
parte din familia orddenilor.

Veti descoperi in aceastd lucrare, in spatele cdreia se ascunde un intens proces de documentare impletit cu multd
pasiune, inceputurile si evolutia de-a lungul timpului a retelei de transport public care a impulsionat si determinat
economia si comertul, precum si viata locuitorilor. Veti descoperi provocdrile cdrora a trebuit sd li se faca fatd,
pdrintii si continuatorii acestui proiect de-a lungul timpului si realizdarile majore, care meritd cu adevdrat sd fie
pdstrate in memoria colectivd.

O adevaratad lectie de istorie, expusd altfel decat in manualele traditionale. Si pentru cd istoria tramvaiului din
Oradea e sord geamdnd cu cea a orasului, veti avea ocazia sd aflati istorie adevdratd, amdnunte inedite din exis-
tenta urbei. In fond si la urma urmei, o adevdratd poveste. Atdt pentru oameni mari, cit mai ales pentru copii
- viitorul nostru. Pdnd la urmd, povestea noastrd - a tuturor!

O recomand parintilor, copiilor ba chiar si bunicilor, ca sd poatd sd o spund nepotilor. Pentru cd este o poveste
fascinantd, incitantd si mai ales adevdratd.

Adrian REVNIC
director general OTL










Introducere

Transportul public din Oradea, in special cel derulat cu tramvaiul electric, a reprezentat incd de la incepu-
turile sale un factor important pe linia dezvoltdrii economice si sociale, influentdnd in mod eficace definitivarea
aspectului centrului istoric si nu numai (Fig. 1). Pentru locuitorii generatiilor anterioare, tramvaiul, cu clinchetul
clopoteilor ca intr-o poveste, a insemnat mai mult decdt un simplu mijloc de transport, a fost un motiv de mandrie.
In cadrul evenimentelor culturale si stiintifice de interes local si regional, organizate de societatea civild, o bund
parte dintre acestia evocd cu nostalgie efervescenta orasului de odinioard, printre amintirile readuse in atentie fi-
ind prezent si tramvaiul de culoare rosie, galbend sau albastrd, care, cu zdrdanganitu-i caracteristic circula aproape
la pas pe strizile inguste din centru si de la periferie.

Perceput cu scepticism la inceput, tramvaiul a fost indragit destul de repede de catre populatia orasului
care, pe la 1910 avea sd devind Mica Viend de pe Crisul Repede.

Fig. 1. Piata Unirii (Szent Laszl0), cunoscuta si sub denumirea de Piata Mica, animata de un vagon
motor Siemens, de carute trase de cai si de mestesugari veniti din satele limitrofe orasului Oradea (1907-
1910)

Premisele instituirii transportului pe calea ferata in perimetrul orasului

In perioada de dupd incheierea pactului dualist iau avant economia, comertul si se aratd nevoia tot mai
mare de a se stabili conditiile unui transport public organizat. Incd din 1868 presa locald publici proiectul unei cdi
ferate cu tractiune hipo, care insd nu s-a realizat vreodatd. Important de retinut este cd in 1870, pe distanta dintre
Piata Regele Ferdinand (Bémer) si statia centrald de cale feratd, circula o diligentd trasd de cai, un fel de omnibus’.
Trdsura publicd inchisd transporta intre opt, zece persoane si deservea doar unitdtile de cazare din centrul istoric

! Ghidul utilizeazd denumirile de strdzi, piete, constructii civile, locuri si localuri publice uzuale in 2023. In
parantezd sunt mentionate denumirile anterioare ale acestora, atribuite in perioada diferitelor structuri statale,
cdrora le-a apartinut orasul Oradea de-a lungul timpului.




al orasului, insd nu detinem informatii in legaturd cu regularitatea curselor.

Prima solicitare, avdnd drept scop construirea unei cdi ferate cu tractiune hipo dateazd din 30 septembrie
1872. Aceasta prevedea realizarea, de cdtre concesionarii Eisner Jakab si Hoitsy Gyula, atat a transportului de
persoane, cdt si a celui de mdrfuri. Deoarece proiectul nu a fost finalizat in termenele stabilite in autorizatie, adica
pand la 25 martie 1877, drepturile de constructie au fost retrase. Din linia principald nu s-a realizat nici mdcar
un metru, liniile colaterale edificandu-se doar partial si dupad alte proiecte, in functie de interesele aristocratiei
comerciale si industriale. La 5 august 1879, investitorii Schlesinger Mor si Csizmadia Géza au inaintat o cerere (a
doua solicitare) Consiliului ordsenesc, in care au solicitat autorizatia de constructie pentru o cale feratd cu trac-
tiune hipo, destinatd transportului de mdrfuri - preferat in raport cu cel de persoane —, ce urma a se desfasura
de la Gara Centrald (Mare) pand la fabricile situate in Subcetate si de-a lungul pardului Peta, zona industriala
de atunci a orasului. La fel ca si in primul caz si acest proiect a esuat. In anul 1880, Institutul General Maghiar
de Credit Funciar a venit si el cu o ofertd (a treia solicitare). Proiectul sdu prevedea realizarea unei linii ferate ce
incepea de la Gara Velenta si se continua pe Calea Clujului, pana in Piata Tineretului (Templom). De aici, calea
urma a se desfasura spre Targul de porcine. Linia isi continua drumul pe str. Evreilor Deportati (Vamhdz), cdtre
terminalul aflat in dreptul Fabricii de spirt ,,Briill Lip6t”. Proiectul a fost aprobat, dupd care s-a trecut la proce-
dura de expropriere. Pentru realizarea liniei au fost investiti 275.000 florini. Inaugurarea transportului feroviar
intraurban a avut loc la 28 august 1882. Pentru inceput, serviciul axat in exclusivitate pe transportul de mdrfuri a
fost asigurat cu un numdr de doud locomotive cu vapori, marca Krauss, de cdtre societatea Calea Feratd Rutierd,
cu locomotive cu aburi, Oradea Mare S.A. - CFROM (Fig. 2).
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Fig. 2. Locomotiva cu aburi, marca Krauss & Comp. Desen de ansamblu

Odata constituitd, cu toate cd in aparentd era incompatibild cu aglomeratia urband, reteaua a fost exploa-
tatd in beneficiul principalilor consumatori din zonele industriale ale orasului. Dintre acestea le amintim, poate,
pe cele mai importante: Fabrica de spirt si drojdie ,, Moskovits Mor si Fiul”, Fabrica de spirt rafinat ,Léderer si
Kdlman”, Fabrica de spirt si drojdie ,,Berger Ddniel”, Moara cu aburi ,,LdszI6”, Fabrica de spirt si drojdie ,,Mos-
kovits Adolf si Fiii”, Fabrica de spirt aerian. La cumpdna dintre secolele al XIX-lea si al XX-lea, lungimea totald
a drumului de fier construit, incluzand aici si liniile din incinta platformelor industriale, a masurat 6,7 kilometri,




iar media lunard a volumului de marfuri transportat a fost de 33.300 tone. Retele similare au existat si in alte ora-
se ale imperiului dualist, dintre care si Oradea ficea parte la acea vreme. Cu o vechime mai mare si cu o lungime
ce depdseste extensiunea retelei orddene, au fost numai cele de la Budapesta si Szeged.

Primul serviciu de transport urban de persoane

In anul 1884 au inceput lucrdrile de constructie la prima linie feratd de interes local din comitatul Bihor,
pe ruta Oradea-Beius-Vascdu (Fig. 3). Tronsonul cuprins intre Gara Velenta-Rontdu-Bdile Felix a fost inaugurat
la 14 mai 1885. Pentru a veni in sprijinul orddenilor si turistilor, pe relatia Targul de porcine - Gara Velenta si, de
aici mai departe, pe linia feratd vicinald, prestatorul de servicii al transportului de marfuri din oras a introdus,
exclusiv pe perioada verii, transportul de persoane pand la statiunile balneoclimaterice Baile 1 Mai (Episcopale)
sau Cele Bune si Bdile Felix sau Cele Rele. Conform contractului special incheiat in acest scop intre CFROM, Ca-
lea feratd de Interes Local Oradea-Beius-Vascdu si Cdile Ferate Crdiesti Maghiare, serviciul a fost dat in folosintda
la 28 iunie 1896, fiind asigurat, cu schimbul, de una din cele doud locomotive cu aburi, marca Krauss, amintite
anterior. In 1904, spre exemplu, pe relatia de referintd au circulat 12 curse dus-intors intr-o zi. Pand in prezent nu
s-a realizat vreo linie electrificatd care sd duca direct la cele doud bai - in 1913 unul din oponentii unui asemenea
proiect a fost insusi Consiliul ordsenesc.
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Fig. 3. Actiune ordinara in valoare de 100 de guldeni emisa de Societatea de cale ferata Oradea-Be-
ius-Vascau (1884)

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

Ideea electrificdrii liniilor ferate intraurbane a inceput sd-i preocupe pe edili incd de pe la sfarsitul secolului
al XIX-lea. Cointeresat de acest concept a fost si noul proprietar al serviciului, anume Cdile Ferate de Transport
Maghiare S.A. (CFTM), cel care a preluat administrarea transportului de mdrfuri si persoane pe cale feratd la
Oradea, de la firma Lindheim si Rappaport; un contract in sensul transportului electrificat a fost incheiat la 8




februarie 1900. Utilizarea curentului electric, ecologic in comparatie cu aburul, dar si mai ieftin, a fost ganditd
la inceput numai pentru deservirea sectorului de transport mdrfuri. Prin urmare, unul din proiectele societdtii
a vizat inlocuirea treptatd a locomotivelor cu aburi, poluante pentru mediu, cu locomotive electrice moderne,
linistind in acest fel acea parte a populatiei care era impotriva utilizdrii locomotivelor cu aburi in incinta orasului.
Cu timpul, insd, avand exemplul oraselor din imperiul dualist precum Bratislava, Budapesta, Miskolc, Timisoara,
Sopron si Nyiregyhdza care au introdus deja transportul public cu tramvaiul electric, aceasta si-a aplecat atentia
si in directia unui asemenea deziderat.

Autorizatia de constructie pentru electrificarea liniilor a fost eliberatd la 14 februarie 1905, de cdtre Mi-
nisterul Regal Maghiar al Comertului. Valabilitatea documentului a fost stabilitd ca fiind pand la data de 31 iulie
1966 inclusiv, cand serviciul de transport mdrfuri si de persoane urma a fi preluat in administrarea orasului. Nu
s-a intamplat asa, deoarece au intervenit o serie de evenimente istorice, printre care, aici, nu semnaldm decdt
schimbadrile de regim repetate! Pentru investitie au fost alocate 2,1 milioane de coroane. Prima loviturd de tar-
ndcop, ca semn de demarare a lucrdrilor, s-a aplicat pe Calea Clujului, in vara anului 1905.

Concomitent cu electrificarea liniilor, societatea isi schimbd denumirea in Calea Feratd Ordseneascd Ora-
dea Mare S.A. (CFOM). Tot atunci se modifica si statutul societdtii. De ridicarea edificiilor societdtii si asigura-
rea intendentei s-a ocupat CETM. In contul lichiditdtilor au fost emise 500 de actiuni, cu valoarea nominald de
100.000 de coroane pe actiune. latd, cum a perceput evolutia investitiei unul din reporterii cotidianului Nagy-
vdrad: ... pe zi ce trece forfoteala din jurul construirii si electrificdrii liniilor este din ce in ce mai accentuata.
Dupa ce liniile au fost asezate, centrul de greutate al activitdtii s-a mutat la depou unde muncitorii se preocupd
cu realizarea bransamentului”. De altfel, conform proiectului ansamblul arhitectural al depoului de tramvaie s-a
compus dintr-o remizd cu sase linii, o alta cu doud linii pentru locomotive, o cladire de birouri si un spatiu de lo-
cuit pentru directorul societdtii (Fig. 4, Fig. 5). De asemenea, acesta dispunea de ateliere si depozite de materiale.
Pentru achizitionarea de vehicule au fost alocate 428.000 de coroane. Astfel, parcul de vehicule initial dispunea
de: 14 vagoane motor, echipate cu cdte doud motoare de 35 de cai putere fiecare; 2 locomotive electrice destinate
transportului de mdrfuri, echipate cu cdte doud motoare de 40 de cai putere fiecare; 4 autoutilitare cu frand; 1
autoutilitard cu naceld, 1 autoutilitard cu scard extensibild.
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Fig. 4. Desenul de ansamblu al re-
mizei de tramvaie. Dupa Revolutia
din 1989 a gazduit hala Pietei agro-

alimentare ,,Cetate”, pana in vara

anului 2020 cand a cazut victima
unui incendiu.
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Fig. 5. Ansamblul depoului de
tramvaie (cca. 1970). De-a lungul
timpului remiza a fost extinsa de

mai multe ori.




Vagoanele motor au fost cumpdrate de la unitatea din Gyér a Companiei ,,Siemens si Schuckert” (Fig. 6).
Cu scopul alimentdrii retelei, Uzina Electricd, din imediata vecindtate, si-a asumat achizitionarea, exploatarea
si intretinerea echipamentelor generatoare de curent continuu, in timp ce, CFOM s-a angajat la construirea unei
statii de acumulatori (Fig. 7).

Fig. 6. Vagonul automotor cu numirul 18, in curtea  Fig. 7. Vedere generala a Uzinei Electrice (cca.
societatii din Gy6r (1909) 1910)

Asa cum au relatat ziarele epocii, personalul, controlorii de bilete, vatmanii au fost selectati din randul
populatiei majoritare din acea vreme. Compania a angajat exclusiv orddeni, devotandu-se sd-i instruiascd, decdt
sd intre in raport contractual cu strdini sau cu populatia de la sate. Delegat pentru instructie a fost insusi ingine-
rul sef al investitiei, Henrik Reichel. Pe la mijlocul lunii februarie a anului 1906, se planificase ca tramvaiele sd
inceapd cursele de probd pe str. Republicii (F6 utca), insd din lipsa regulamentului de functionare acestea au iesit
din depou abia in primele zile ale lunii martie. La inceput, inginerul sef, Henrik Reichel a condus personal unul
din vagoane. Pe traseul cuprins dintre clddirea Bazarului si statia de cale feratd amplasatd la poalele Dealului
Viilor, in prezenta unui public numeros, ,cele trei vagoane motor pompoase, strdlucitoare, colorate in albastru si
in galben au duruit, adicd au alunecat numai, cu clinchet teribil si cu o imensd demnitate”. Multimea curioasd se
falea, fiind cuprinsd de uimire si admiratie. In randurile sale s-au ndscut repede cateva presupuneri cu privire la
ce ar putea insemna cele trei litere - NVV (abrevierea denumirii in limba maghiard a CFOM) - inscrise pe pdrtile
laterale ale vehiculelor. Dezlegdrile amuzante nu au intdrziat s apard:,marea primejdie a cdii ferate”, ,destinul
orasului Oradea Mare”, ,nu sunt periculos”.

Inaugurarea ,tramvaiului orddean” programatd initial pentru 20 martie, iar mai tarziu pentru 1 aprilie
1906, s-a amanat pand la 24 aprilie acelasi an, din cauza polemicilor create in jurul preturilor la bilete. Marea zi a
fost precedatd de o probd generald pe toate liniile, tramvaiele circuland de dimineata pdand seara, conform viitoru-
lui orar. Evenimentul a fost marcat de toate cotidianele locale:,,Ce minune! Pe strdzile orasului Oradea Mare alear-
gd tramvaiele. Vehiculele strdlucitoare incd sunt pustii. Singurii lor cdldtori sunt vatmanul si controlorul de bilete,
in tinute civile, fird uniforme. In gatul controlorului se leagdnd geanta pentru incasdri si suportul pentru bilete,
dupa sistemul american”. Dupd procedurile oficiale de predare, conducdtorii CFOM au oferit o masd festivd la
Restaurantul ,,Queen Mary” (,Panndnia”), la care au fost invitati reprezentantii ministerului de resort, ai autori-
tatilor locale si personalitdti ale vietii publice. La servirea sampaniei a luat cuvdntul primarul Rimler Kdroly care a
tinut sd popularizeze cu voce tare:,,Oradea Mare e in sdrbdtoare; orasul a implementat cea mai recentd descoperire
a culturii moderne, un progres pentru cetdtenii sdi. De asemenea, s-a imbogitit prin introducerea unui important
serviciu care este chemat sd incurajeze dezvoltarea financiard si prosperitatea locuitorilor”, iar la sfarsitul discur-
sului a inchinat in cinstea impdratului Francisc losif I. Invitatii au petrecut pand dupd-amiaza tdrziu. A doua zi,
de dimineatd, a demarat serviciul public de transport cu tramvaiul, spre marea deceptie a birjarilor care au vizut
cu dusmadnie acest mijloc de transport modern. Peste tot in oras, nu au intdrziat sd apard si ziaristii pentru a nota,
in stil senzational, aceastd intdmplare importantd: ,In alt oras de provincie, un asemenea eveniment este, poate,




minunea minunilor, dar la noi, unde dezvoltarea face dintr-o datd pasi de cateva mile, asa ceva este parcd natural,
o aventurd pentru care era deja pregdtit, de multd vreme, fiecare persoand a locului. Acum, cdnd fermecdtoare-
le vagoane motor fac vartejuri pe strazile orasului, se pune intrebarea: cum ar putea fi inchipuitd oare Oradea,
aceastd puternicd urbe culturald, fdrd o retea de linii ferate electrificate?... Vagoanele impodobite cu crengi, au
duduit cu clinchet vesel pe strazi pand pe la ora 22.00, iar la urmd de tot, ultimul tramvai a pornit spre remiza’.

Vagoanele motor intrate in animatia cotidiand, prezentau urmadtoarele caracteristici tehnice: cadru din
lemn montat pe doud osii, doud motoare de 35 cai putere fiecare, vitezd maximd de serviciu de 10-12 km/h. In
ideea deplasdrii lor in regim de ,,du-te-vino” au fost prevazute cu dubld comandd, la fel ca si cele care circulau la
Budapesta, insd s-au dovedit a fi mult mai confortabile gratie echipamentelor din dotare. Aveau doudzeci de locuri
pe banci din lemn, cdte opt locuri pe peroane, cdte trei geamuri culisante pe laturile dreaptd si stdngd si cate doud
usi — niste grilaje rabatabile. In vederea evitdrii accidentdrii cdldtorilor, de-a lungul tronsoanelor cu linie dubld,
grilajele situate pe partea stangd raportat la sensul de mers, au fost blocate. De altfel, pe peroane a si existat o
indicatie in acest sens: ,,In timpul mersului sunt interzise urcarea si cobordrea. CFOM nu isi asumd rdspunderea
pentru accidentele rezultate din nerespectarea acestei mdasuri”. Din constructie, reostatele de pornire se giseau la
partea inferioard a cochetelor cabine. Ventilarea vagoanelor se realiza prin intermediul hublourilor montate in
tavan. La capetele de linie vatmanul a repozitionat troleul-lird, apoi a decuplat bratul regulatorului de mers si s-a
deplasat la cealaltd cabind de conducere, pentru a incepe o noud cursd.

Pentru inceput au fost introduse doar trei trasee, numerotate cu cifre, care toate treceau prin centrul is-
toric: Statia centrald de cale feratd sau Gara Centrald (Mare) - Gara Velenta (frecventa vagoanelor era la cinci
minute, fiecare al doilea circula in Velenta); Piata Unirii (Szent Ldszld) - str. Primdriei (Teleky) - frecventa vagoa-
nelor era la zece minute, cu pornire de la Gara Centrald; Piata Unirii - Parcul Nicolae Balcescu (Grddina Rhédey)
- a circulat un singur vagon, cu frecventa de zece minute (Fig. 8). Ceva mai tdrziu numerotarea traseelor a fost
substituitd cu litere.

O,

Fig. 8. Reteaua de linii (1906)

Pe relatia cuprinsd intre Piata Tineretului (Templom) si Gara Velenta, transportul de persoane s-a realizat
pe vechea linie de transport mdrfuri cu locomotive cu aburi, unde se desfisura o activitate specificd intensd. In acest
mod, cele doud tipuri de transport au fost nevoite sd coabiteze pand inclusiv dupd Revolutia din 1989 (Fig. 9).




Fig. 9. Transportul de marfuri si persoane in tandem, pe Calea Clujului (<1966, 1991->)

Succesul tramvaiului — evolutia dinamica a serviciului in pofida tuturor dificultatilor

Reteaua de cdi ferate intraurband s-a dezvoltat cu rapiditate, deoarece, in mod nesperat, mai noul ser-
viciu s-a dovedit a avea succes. Numdrul vehiculelor din dotare a crescut si el. Incetul cu incetul, spatiul destinat
depoului s-a dovedit a fi prea mic. Prin urmare, pentru autoutilitara cu naceld si pentru cea cu scard extensibild,
compania a construit un garaj si, de asemenea, a ridicat un depozit de materiale. Pand in anul 1909, parcul de
vehicule a fost completat cu 8 vagoane motor achizitionate de la fabrica din Gyér, iar, pand in 1911, cu 6 remorci.
In plus, societatea a mai cumpdrat doud remorci deschise, destinate a circula pe perioada verii. Acestea din urmd
au fost destinate initial transportului de persoane cu tractiune hipo din Timisoara (Fig. 10).

Fig. 10. Garnitura de tramvai Fig. 11. Una dintre ultimele garnituri Siemens virand spre str. Cuza
cu remorca deschisa pe str. Vodai (1974)
Republicii (Rakoczy), azi corso
(1941)




O primad extensiune a retelei s-a realizat spre zona de sud a oragului. Noua linie a pornit din Piata Unirii
(Szent Laszl0), a trecut prin str. Avram lancu (Kert), a cotit la stanga pe str. Cuza Voda (Szacsvay), a continuat
pe str. Mihail Kogalniceanu (Sirul Szarvas) si a iesit pe str. Dimitrie Cantemir (Gillanyi) pana la capatul de
linie situat in prelungirea acesteia (Sirul Banya) — Fig. 11. In baza documentelor de arhivi studiate, conchidem
ca aceasta relatie a fost edificatd in mai multe etape, pe parcursul anilor 1909-1911. Mentiondm ca vizavi de
Moara cu valturi ,, Emilia” — demolatd in primavara anului 2014 — s-a construit o rampa de incarcare. Astfel,
pe o portiune a liniei noi din str. Mihail Kogélniceanu (Sirul Szarvas), tramvaiele au circulat in tandem cu
garniturile ce deserveau transportul de marfuri.

In altd ordine de idei, considerdm relevantd initiativa Consiliul ordsenesc in ce priveste introducerea cur-
selor de noapte, pe traseul ce ducea la statia centrald de cale feratd. Printre argumentele sale aduse in acest scop
amintim deservirea publicului care pleacd si soseste cu trenurile de noapte, dar si faptul cd intr-un mare oras pre-
cum Oradea este imposibil ca transportul public sd functioneze numai pand la ora 22. Cu toate acestea, conduce-
rea CFOM a rdmas intransigentd, deoarece a considerat cd veniturile obtinute de pe urma unui eventual serviciu
prestat, ar fi mai mici decdt costurile investite.

Evolutia relativ dinamicd a serviciului de transport persoane si de mdrfuri a fost stopatd de declansarea
Primului Rizboi Mondial. In acea perioadd, in exploatarea societdtii se aflau doudzeci si doud vagoane motor,
sase remorci inchise, doud remorci deschise, doud locomotive electrice destinate transportului de mdrfuri - asa
cum am mentionat putin mai inainte - sase locomotive si vagoanele de marfd aferente. Din cauza lipsei de piese
de schimb, dar si a personalului de intretinere, plecat pe front, aceste mijloace de transport s-au deteriorat semni-
ficativ. La sfarsitul conflictului armat se aflau in stare de functionare doisprezece vagoane motor, iar celorlalte li
s-au pastrat doar cadrurile.

Un regim pleaca, altul vine!

In perioada interbelicd a fost deficitard aprovizionarea cu piese de schimb si cu alte materiale, astfel
CFOM a fost nevoitd sd se autofinanteze. Cu muncd grea si cu sacrificii, nu neapdrat intr-un mod profesionist,
muncitorii societdtii au reusit sd reconditioneze toate mijloacele rulante, mai mult, s-au angajat la constructia de
noi vehicule! La inceput au realizat doar cutii de tramvaie, iar mai tdrziu si echipamente electrice dupd modelul
celor existente. Pand in 1940, in atelierul companiei s-au construit sapte vagoane motor si o locomotivd electricd
destinatd serviciului de transport marfuri (Fig. 12, Fig. 13). Din pdcate, s-a dovedit necesard si casarea a doud
vagoane motor.

Fig. 12. Vagon motor construit in regie proprie, alituri de Fig. 13. Locomotiva electrica construita la Oradea, in servi-
muncitorii societitii (1930) ciu pe Calea Clujului (cca. 1974)

De asemenea, s-a planificat infiintarea unor trasee noi, dar a intervenit Marea Crizd Economicd. Asa cd
ideile aflate in faza de proiect s-au materializat doar partial. Una dintre propuneri s-a referit la construirea liniei
dintre Bazinul de inot ,,Pankolits” din Parcul Brdtianu (Alba Iulia) si capdtul dinspre str. Menumorut (General
Holban) a strdzii Episcop Roman Ciorogariu (Gheorghe Lazdr). Calea trebuia sd treacd prin Parcul Traian si str.
Mihai Eminescu (1.C. Brdtianu) pand la punctul terminus, intersectdnd linia de pe str. Republicii (B-dul. Regele
Ferdinand), insd conducerea Ministerului Comunicatiilor a avizat traseul, doar pe o lungime de 1200 m, pand la




aceastd din urmd stradd. Sinele au fost asezate in 1926, inspectia tehnicd a investitiei s-a realizat in 1927. Cealaltd
propunere a vizat construirea unei linii de tramvai care sd inceapd in vecindtatea statiei centrale de cale feratd
pand la Episcopia-Bihor. Desi aceastd idee s-a ndscut incd in 1911, avizul pentru demararea investitiei a intdrziat
sd apard pand in 1929 cand s-a primit aprobarea pentru construirea unui tronson lung de 1450 m. In prima etapd
s-au construit 1370 m de linie simpld, de la statia de cale feratd la Pasajul ,Theodor Nes” (Podul Fiistos), preda-
ta circulatiei in 1930 (Fig. 14). In cea de-a doua etapd linia a fost prelungitd pand la Moara Ddczi, insd numai
dupad terminarea celui de-al Doilea Razboi Mondial. Circulatia cu tramvaiul cdtre Cimitirul Rulikowski a devenit
posibila spre sfarsitul perioadei de crizd economicd, prin prelungirea relatiei str. Avram lancu (General Mosoiu)
- Parcul Nicolae Balcescu (Grdadina Rhédey) - Fig. 15. De altfel, lucrdrile la aceastd extensie au inceput in 1929.
Din aceeasi relatie trebuia sd mai derive o linie spre abator, insd in ciuda tuturor avizelor obtinute, planul a fost
sortit esecului.
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Fig. 14. Vagonul motor Siemens pleaca Fig. 15. Tramvai in cursa spre Cimitirul
din statie de la Gara Centrala (Mare), Rulikowski (1940-1944)

1940-1944

O modernizare fundamentald la acea vreme a fost consideratd sudarea aluminotermicd a tuturor sinelor
din oras, inceputd in 1927 si care a durat mai multi ani in sir. Tot in perioada aflatd in discutie, pe unele tronsoane
linia a fost dublatd, fie si pentru a facilita scaderea timpilor de urmadrire dintre tramvaie.

in urma celui de-al doilea arbitraj

La izbucnirea celui de-al Doilea Razboi Mondial parcul de vehicule numara doudzeci si sapte de
vagoane automotor, sase remorci inchise, doua remorci de vara si patru locomotive electrice destinate trans-
portului de marfuri. Dintre cele din urma, cea alintata ,, Negresa din Bingen”, gratie culorii purtate la sosire,
a fost achizitionata din Germania (Republica de la Weimar), inca in perioada interbelicd, mai precis in 1924
(Fig. 16, Fig. 17).




Fig. 16. Locomotiva electrica procurata  Fig. 17. Modificata constructiv si scoasa din exploata-
din Bingen (1906) re in 1994, locomotiva face parte din categoria Tezaur
a patrimoniului cultural national. Aceasta este expusa
in Centrul Civic, in interiorul triunghiului de inter-
sectie a liniilor de tramvai din acel loc.

Imediat dupa cedarea din 1940 a Ardealului de Nord catre Ungaria, orasul dispunea de opt trasee.
Lungimea retelei de transport in comun avea 19,338 km, iar intreaga retea, impreuna cu cea destinata trans-
portului de marfuri, 41,2 km (Fig. 18).

Fig. 18. Reteaua de linii (1941)




Aspectul tramvaielor motor construite in aceastd perioada a inceput sa difere din ce in ce mai mult
de cel al vehiculelor realizate anterior in regie proprie; a fost creat ,,subtipul orddean”, dupa cum au denumit
locuitorii orasului Debrecen vagoanele CFOM ajunse si deserveasca populatia de acolo. In 1942 CFTM a
comandat trei asemenea vagoane motor, cu cate patru geamuri pe fiecare parte laterala si cu oarecare modernizari.
In 1943 s-au produs alte trei vehicule noi. Mai mult decat atat, au fost procurate citeva motoare electrice si
una-doud remorci casate, de la Compania de Transport Budapesta S.A.. O parte dintre acestea au intrat in
reconstructie, iar restul au fost folosite ca piese de schimb. In 1944, la nivel local se construieste cel mai lung
si cel mai modern vagon motor de pana atunci, dotat cu frane de stationare pneumatice, cu mare succes in
randul pasagerilor (Fig. 19). De altfel, izbanda nu a intarziat sa fie definitd, In moduri mai mult sau mai putin
contradictorii, si de cotidianele epocii: ,, Noul tramvai a devenit preferatul locuitorilor. Miercuri dimineata,
un clinchet neobignuit a stdarnit atentia trecatorilor de pe strada principala. Multimea prezenta si-a indreptat
repede privirile in directia sunetului, pundndu-gi intrebarea: ce fel de creatura poate fi aceea care in locul
clinchetului obisnuit produce un barait ascutit? Chiar atunci a virat spre Piata Bémer mai noul model de
tramvai din oras: un frumos vagon motor, de lungime si latime comparabila cu cea a modelelor anterioare,
dotat cu frana pneumatica. Rotile gresate ale carpelii matahaloase nu au produs vuiete la cotiturd, precum
cele ale tramvaielor mai vechi, ci s-au rostogolit lin spre statie. — la te uita! — a exclamat unul din cetatenii
urbei. — Tramvai echipat cu frane pneumatice! In fata aparitiei neasteptate din statie s-au format mici grupuri
care il priveau precum se priveste vitelul la tdarg. — Este complet diferit fata de restul!”. Celelalte doua tram-
vaie, de categorie moderna, aflate in constructie au fost terminate abia dupa razboi.
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Fig. 19. Cel mai modern tramvai construit la Oradea. Desen de ansamblu.

Pe parcursul acestei perioade s-a reiterat ideea realizarii transportului feroviar spre cele doua bai! A fost
inchipuita infiintarea unei linii de interes local independente. in cele din urma, s-a prelungit doar linia din str.
Dimitrie Cantemir (Gilldnyi), pana la Lotus Center (amplasamentul Fabricii de bere ,, Dreher-Haggenmach-
er”’) din cartierul Nufarul (Seleus).

In conformitate cu datele statistice, in 1944 materialul rulant al orasului se compunea din treizeci si
trei de vagoane motor, zece remorci, patru locomotive electrice utilizate la transportul de marfuri, patruzeci si
cinci de vagoane feroviare inchise si altele cinci deschise. Cele doud bombardamente ale aviatiei aliate, aba-
tute asupra locului, ca si trecerea trupelor romano-sovietice au provocat pagube mici vehiculelor de transport
public. De suferit insa a avut calea de rulare, mai ales pe strizile Stefan cel Mare (Arpad vezér) si Clujului.
Mai mult, trupele germano-maghiare in retragere au aruncat in aer podul de peste Crisul Repede, din centrul




istoric, pe unde circula tramvaiul. A fost afectatd, deci, legatura de tramvai cu Cartierul Olosig. Destul de
serios a fost avariat i Podul Dacia (Baross) care nu avea linie ferata. Pentru asigurarea transportului public
in aceasta parte a orasului, s-a gasit o solutie ingenioasa: un numar de tramvaie au fost tractate pana la statia
principala de cale ferata, utilizand linia destinata transportului de marfuri si podul de cale ferata de peste Crisul
Repede din losia, reparat intre timp. Pentru a se stabili legatura cu linia A, avand capatul chiar la statia de cale
feratd, s-a construit o linie facultativa. In Parcul Traian (Széchenyi) s-a amenajat o mini-remiza descoperit,
cu scopul gardrii vagoanelor peste noapte.

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

Nationalizarea bate la usa!

Inca inainte de trecerea proprietitii din domeniul privat in domeniul statului, ziarele locale de limba
romand au consemnat ca, in ciuda pagubelor provocate de cel de-al Doilea Razboi Mondial, Oradea se afla
in cea mai buna situatie la nivel national, in ce priveste transportul public de persoane: ,,... calea de rulare a
fost reparata cu truda §i devotament, tramvaiele circuld pe toate traseele, fara intrerupere. Nici macar iarna
grea nu a provocat probleme in trafic! Doar, intr-o mica masura, penele de curent au determinat intdrzieri pe
trasee, motiv pentru care nu se poate face responsabila sub nicio forma compania de transport”.

Fig. 20. Festivitatea de
inaugurare a tronsonului
»23 August” (1947)

In viata companiei, perioada este caracterizati de construirea a doua linii complet noi, de jonctiune cu lunca
orasului sau Cartierul Rogerius (Nord-Vest). Prima a devenit cunoscutd in constiinta publicd romaneasca sub
numele de ,,23 August” — zi nationald pana la Revolutia din 1989. Traseul sdu a pornit din Piata Regele Ferdi-
nand (Stalin), a continuat in spatele teatrului pe str. Moscovei (Sindicatelor), pana pe str. Sf. Apostol Andrei
(Torok Ignac). Acesta s-a edificat intr-un timp relativ scurt, de doar cateva luni, multumita si faptului ca, desi,
putini ca numar, muncitorii implicati In proiect au lucrat in trei schimburi.

In ziua inaugurarii investitiei trei tramvaie nou construite, unul albastru, unul galben si unul rosu — cu
aluzie la drapelul national — au parcurs hurducaind traseul cuprins intre centru si cartierul marginas, in uralele
celor curiosi (Fig. 20). Mesajul transmis populatiei de primarul in exercitiu, Vanyai Karoly, a scos in evidenta
faptul ca noua realizare s-a realizat sub semnul reconstructiei {arii si a stabilizarii monetare. Cea de-a doua cale
isi avea unul din capete la intersectia strazilor Decebal (Vitéz) si Aradului, se desfasura spre podul metalic din
lunca, str. Menumorut (Karl Marx), str. Eroul Necunoscut (Temetd) cu punctul terminus Gara Centrald (Mare)




Fig. 21. Capat linie, str. Decebal (1972). Fig. 22. Capit linie, Piata Bucuresti (1969)
Pe o portiune a liniei se efectua inclusiv
transport de marfuri spre Gara losia din
vestul orasului.
— Fig. 21, Fig. 22. Initial, articolele ziarelor locale titrau cum ca linia ar urma sa ajunga la Gara Centrala de-a
lungul strazilor Menumorut si Muzeului, pe un traseu mult mai scurt. Nu stim daca aceasta varianta a stat vreo-
dati in picioare, deoarece in stadiul actual al cercetirilor nu am gasit vreun document care si o ateste! Insa, ce
se stie cu siguranta este faptul ca la inceput, traficul pe relatia construitd a fost asigurat de vagoane automotor
de constructie proprie.
La scurt timp dupd nationalizare, compania de transport a intrat in componenta Intreprinderii Comunale
»12 octombrie” (ICO). Cu aceastd anexare, aceasta si-a pierdut independenta administrativd pentru mai mult timp.
In perioada anilor 1950-1960 reteaua de transport in comun avea o lungime totald de 27,285 km, socotitd
a fi cea mai mare de la infiintare, si unsprezece trasee (Fig.23). Pe o portiune a sa, de 6 km, se realiza si transportul
prefabricatelor si mdrfurilor finite de la unitdtile industriale din proximitatea Cetdtii medievale spre Gara Velenta.
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Fig. 23. Reteaua de linii (1957)




In aceeasi perioadd, in Parcul Nicolae Bdlcescu (Grddina Rhédey) a fost infiintat un ,Ordsel al copiilor”,
imprejurul cdruia a fost construitd o linie feratd cu ecartament ingust. Aceastd linie a fost deservitd de un tramvai
cu o capacitate totald de 40 de locuri, construit de angajatii intreprinderii din resurse proprii (Fig. 24).
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Fig. 24. Va rugam poftiti in vagon! ,,Surpriza pentru cei mici” pleaca curand din statie (1957)

Printre mdsurile deceniului la care ne referim, de primd importantd s-a considerat a fi completarea flotei
de tramvaie, deoarece cele treizeci si sase de vagoane automotor ale parcului faceau greu fatdi cerintelor publicului
caldtor, in continud crestere! S-a decis achizitionarea unor vagoane automotor de mare capacitate de tipul EP-V54
(V56), construite pe patru osii, de la Fabrica de locomotive,, Electroputere” Craiova. Ludnd in considerare sistemul
lor modern de suspensie, probabil si aspectul de vagon de dormit, locuitorii le-au poreclit ,, Pullmann”(Fig. 25). La
inceputul anilor 1960 au fost achizitionate garnituri de tramvai, formate din vagon automotor si remorcd, de la
Intreprinderea de Transporturi Bucuresti (ITB) - Fig. 26. Productia acestui tip de tramvaie a inceput in 1956 prin
modernizarea vechilor tramvaie de tip ,Thomas-Houston”, dupd care fabrica din Bucuresti a produs tramvaie noi
si le-a denumit Vo58. In urma investitiilor de acest tip, parcul de vehicule era format din saizeci si trei de vagoane
automotor, doudzeci si sase de remorci, cinci locomotive electrice si una diesel destinate transportului de marfuri.

Fig. 25. Garnitura de tramvai, avand in com- Fig. 26. Garnitura ITB surprinsa pe str. Primari-
ponenta vagonul automotor de tip EP-V54 - ei (Leontin Saldjan), circuland spre Cartierul Iosia
cunoscut de mai vechii oradeni si sub apela- (1972)

tivul de ,,sageata rosie” - paraseste statia din
Piata Bucuresti (1972)




..., 1a fel si perioada schimbarilor capitale!

Planul de restructurare al orasului demarat in 1965, nu a mai ldsat loc liniilor de tramvai de pe strdzile
inguste si mai mult sau mai putin intortocheate din centru. In perspectivd, a devenit necesard improspdtarea par-
cului, prin procurarea unor tramvaie de capacitate mare, mai economice. Scopul propus a fost cel de a se asigura
un transport in comun ,.eficient”, care sd deserveascd zona de vest de locuinte si de intreprinderi ale orasului, dar
si cartierul Nufdrul in devenire, din zona Seleus. Concomitent cu demararea marilor constructii care au dus la
schimbarea fortatd si agresiva a aspectului orasului, incepe si lichidarea succesivd a liniilor vechi din centru si din
imprejurimile sale: a celei care ducea la strand, a celei spre cimitir si Episcopia-Bihor, a celei din str. Cuza Voda si
str. Menumorut (Karl Marx), in cele din urmd a celei din str. Republicii — pe portiunea corsoului de azi. La ince-
putul anilor 1970, linia care ducea la gara din losia a fost deviatd pe str. Aviatorilor. Desi transportul caldtorilor
spre cimitir si Episcopia-Bihor a fost preluat de autobuze, cel efectuat cu tramvaiul in partile centrale a dispdrut
definitiv. In 1975 este lichidatd si vechea linie simpld de pe str. Dimitrie Cantemir. In locul acesteia s-a construit o
linie dubla - pentru inceput pand la paraul Peta, iar pand in 1979 pand la capdtul strdzii Nufdrului.

Prima garniturd de tramvai de mare capacitate, mai silentioasd decdt anterioarele si mai economicd, este
achizitionatd in 1975 de la Fabrica de Tramvaie ,,Electrometal” din Timisoara (Fig. 27). In acel an au mai sosit la
Oradea alte cinci garnituri similare, menite sd modernizeze transportul orddean. Incetul cu incetul, intregul parc
rulant este inlocuit cu acest model, pe care constructorul sau la botezat Timis 2 si in care urcarea s-a planificat a
se face pe usile din mijloc, iar cobordrea, prin fatd si prin spate (Fig. 28). Ca un prim pas sunt scoase din circulatie
tramvaiele vechi, cele cu cadru din lemn, dintre care o parte au mai fost utilizate pe post de remorcd. Pe la mijlocul
anilor 1980 din peisajul orddean dispar si ITB-urile. Remorcile acestora sunt cuplate la ,,sdgetile rosii” care treptat
sunt retrase si ele din circulatie, pand in 1990.
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Fig. 27. Prima garnitura Timis 2 din flota oradeana,  Fig. 28. Tramvaiul timisorean pe str. Primariei
in statia cap linie din vecinatatea fostului Spital de ~ (Leontin Séldjan), circuland spre Cartierul Roge-
Copii (1973) rius (Zona de Vest) - via str. Sf. Apostol Andrei
(Progresului) - 1984

In paralel cu demolarea unor trasee mai vechi sunt edificate altele noi. In 1972 este datd in folosintd, cu
circa doud luni mai devreme fatd de data stabilitd, linia din str. Corneliu Coposu (Ostasilor) pand la Spitalul Cli-
nic Municipal ,dr. Gavril Curteanu” (Spitalul de Copii). Mai tdrziu, aceasta este prelungitd pand la Pod CFR, iar
pand in 1982 si la Intreprinderea chimicd ,,Sinteza”.

Casele particulare din lunca orasului sunt demolate, fiind inlocuite cu blocuri de locuin-
te. In continuarea Podului Decebal se deschide bulevardul cu acelasi nume in directia strizilor Ostasi-
lor (Corneliu Coposu) si Olimpiadei, prevazut cu un nou tronson (Fig. 29). La construirea acestuia s-a




CERERER-N -

- i ;. - - ViG55 é‘{""
Fig. 29. Garnitura Timis 2 in cursa pe B-dul. Decebal (1991)

utilizat pentru prima datd in oras tehnologia de asamblare a liniilor din paneluri. Darea sa in folosintd a implicat
o serie de modificdri in traseele existente. Astfel, in cea de-a doua jumdtate a anului 1986 a intrat in vigoare noua
ordine de circulatie, in circuit. Prin urmare, inconjurul centrului orasului putea fi parcurs in dublu sens. Tramva-
iele a doud relatii semnalizate cu negru isi urmau traseele in sens orar, iar cele marcate cu rosu in sens antiorat,
fiecare in parte avind cate un singur cap de linie (Fig. 30). Pe langd acestea doud, orasul mai dispunea de alte
doud trasee, parcurse de tramvaie in regim de dus-intors, pe acelasi itinerar intre capetele de linii.
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Fig. 30. Reteaua de linii (1990)

Multumitd existentei unitdtilor industriale care lucrau la capacitate maximd, ca si numdrului mic de au-
toturisme personale, la acea vreme tramvaiele au transportat un numdr mare de cdldtori, timpul lor de urmadrire
fiind mai acceptabil decdt in cazul autobuzelor. Erau la ordinea zilei, mai ales in perioada orelor de varf, tram-
vaiele umplute cu oameni cocotati pe scdrile sale; se circula des cu usile deschise. Acest stil de cdldtorie a condus,
uneori, la producerea unor accidente grave la care a contribuit in mare mdsurd si starea tehnicd precard a vehi-




culelor, de constructie oricum slabd. Intretinerea cdilor de rulare a fost si ea neglijatd din ce in ce mai mult, mai
ales spre finele anilor 1980, stare care, de asemenea, a provocat nenumdrate deraieri, accidente si nerespectarea
graficului de circulatie.

La inceputul anilor 1990 numele transportatorului public de persoane devine Oradea Transport Local
(OTL). In acea perioadd se desfiinteazd linia din str. Sf. Apostol Andrei (Progresului), sinele de aici sunt demonta-
te. Ceva mai tarziu se renuntd si la linia din Calea Clujului, una dintre cele mai vechi din oras. Cu aceastd ocazie a
fost pecetluitd si soarta serviciului de transport mdrfuri cu locomotive electrice, cu alte cuvinte a fost distrus odatd
pentru totdeauna un sistem ce functiona din 1882.

Tramvaie ale secolului XX destinate transportului public in secolul al XXI-lea

Ca urmare a inchiderii atelierului principal din Timisoara, aprovizionarea cu piese de schimb pentru
garniturile Timis 2 a avut de suferit. Intretinerea neadecvatd, ca si lipsa acutd de fonduri de reparatii a condus la
uzura avansatd a vehiculelor. Ultima garniturd Timis 2 a fost retrasd din circulatie in anul 1998. Starea tehnicd a
cdii de rulare a ldsat in continuare multe de dorit!

Primavara anului 1994 a marcat un nou inceput in viata OTL: au fost achizitionate din Germania prime-
le tramvaie rulate, de tip Tatra, cu remorca T4D-B4D. Ceva mai tarziu, mai noii flote i s-au aldturat, tot in urma
unor achizitii, tramvaiele articulate Tatra KT4 (Fig. 31, Fig. 32).

Fig. 31. Adusa din Magdeburg, garnitura de tip Fig. 32. Dupa deservirea ani in sir a locuitorilor
Tatra T4D-B4D soseste in statia din Piata Unirii | din Berlin, tramvaiele articulate de tip Tatra KT4
(2001) in cursd pe str. Olimpiadei, langd stadionul de fotbal
(2000)

Fig. 33. Garnitura de tip Tatra T4D-B4D nemo-  Fig. 34. Exemplare din a doua generatie berlineza
dernizata, in statia cap linie Nufarul (2012) de tramvaie articulate de tip Tatra KT4, surprinse
intr-o ipostaza comuna cu ,,Negresa din Bingen”
(2021)




Cu o vechime apreciabild, de circa 20-30 de ani, acestea s-au dovedit a fi corespunzdtoare din toate punctele de
vedere unui transport local civilizat, in conditii de confort si de sigurantd mult mai bune fatd de cele oferite de
Timisuri. De-a lungul anilor au sosit mai multe asemenea tramvaie, din Magdeburg, Dresda si Berlin, pand ce
parcul a devenit din nou unitar. Mentiondm cd de-a lungul timpului vehiculele de tip Tatra cu remorcd sau arti-
culate s-au substituit periodic (Fig. 33, Fig. 34).

... 8 tramvaie noi, in premiera la nivel national!

La inceputul anului 2007, edilii au decis achizitionarea a zece tramvaie nou-noute, cu podea joasd (Fig.
35). Investitia privind tramvaiele vieneze, de tip Siemens ULF 151, a insemnat un efort financiar enorm pentru
oras, a implicat stabilirea unor sarcini speciale si multd, multd muncd in plus. Calea de rulare a fost adaptati pe
intreaga sa lungime, de asemenea, s-au creat conditiile pentru intretinerea vehiculelor mai pretentioase si mai
complexe din punct de vedere constructiv (Fig. 36).

Fig. 35. Primul exemplar din Oradea al flotei Sie- Fig. 36. Siemens ULF 151 imortalizat pe
mens ULF 151 in Piata Unirii (2008). Inscriptia de str. Dimitrie Cantemir (2008)
pe caroseria sa il recomanda astfel: ,,Sunt cel mai
modern tramvai din lume si ma bucur sa circul pen-
tru prima oara si in Romania, la Oradea. Nu sunt
singurul, alte tramvaie vor veni in curand”.

La fel ca si in urmd cu aproape o sutd doudzeci de ani, pasagerii au privit admirativ noile mijloace moder-
ne care s-au integrat repede in peisaj, devenind preferatele locuitorilor — din motive obiective, momentan acestea
nu se afld in exploatare. In baza unor proiecte europene, in cadrul remizei de tramvaie a luat fiintd un laborator de
mecatronicd, credndu-se astfel bazele unui sistem modern de intretinere. Concomitent s-a achizitionat un vagon
de mdsurare si 0 masind de interventie cu turn. Calea de rulare a fost reconstruitd aproape in totalitate, in zona
Centrului Civic au apdrut noi piste plantate cu iarbd, estetice, foarte la moda in Occident. Aparatele electronice
de la macaze, anterior defecte mai tot timpul, au fost inlocuite. S-a eliminat, astfel, schimbarea manuald a sinelor
mobile, cu levierul, practicatd mai multi ani la rand insusi de vatmani. A fost introdus sistemul de urmdrire al
vehiculelor prin GPS, statiile au fost dotate cu indicatoare electronice de afisare a liniilor si a timpilor de urmdrire.
O noutate consideram a fi si implementarea sistemului de e-ticketing, a legitimatiilor de cdldtorie electronice.

Proiecte finalizate in trecutul apropiat

In data de 19 octombrie 2018, Primdria Oradea semneazd un contract de furnizare a doudzeci de tram-
vaie noi, cu Societatea Astra Vagoane Cdlditori S.A., printr-un proiect finantat din fonduri europene. La 5 mai
2020 soseste la Oradea primul tramvai Astra Imperio BH, tot cu podea joasd ca si modelele vieneze din dotare,
ultimul exemplar al lotului fiind livrat un an mai tarziu (Fig. 37). Intre timp se infiinteazd trei noi linii de tramvai:
una care asigurd legdtura dintre Cartierul losia si Pod CER, pe acelasi itinerar, fdrd transbordare (8) si doud in




circuit cu un singur capat de linie in Cartierul losia (9 si 10).

Dupd aproape 40 de ani de la inaugurarea tronsonului de la Podul Decebal la str. Corneliu Coposu, in
decembrie 2021 se dd in folosintd o noud portiune — prima construitd dupd Revolutia din 1989 - de-a lungul
pardului Peta, care stabileste legatura dintre Cartierul Nufdrul si Calea Aradului, cu interconectarea zonei Uni-
versitatii din Oradea (Fig. 38). Concomitent se constituie incd doud trasee, tot in circuit, avdand capat de linie in
Cartierul Nufdrul (5 si 7).

A

Fig. 37. ,Steaua aradeana” in apropierea remizei de  Fig. 38. ... si o alta in serviciu pe mai noul tron-
tramvaie din Salca (2022) son (2022)

... si altele in succedere

Din cauza unor mari investitii derulate in Centrul Civic al orasului, traseele liniilor de tramvai au fost
adaptate situatiei, astfel incat in prezent serviciul este asigurat pe trei relatii (INS, 4 si 8)°. Pe portiunile marcate
pe hartd cu linie punctatd, circulatia tramvaielor este suspendatd, iar serviciul este garantat de doud linii de auto-
buze (T3 si T7) aproape pe intreg intervalul de referintd (Fig. 39). Planurile de viitor au in vedere realizarea unei
linii spre Aeroportul International, infiintarea unei platforme copertate pentru tramvaie in vecindtatea Parcului
Industrial din vestul orasului, precum si a extinderii liniei din acea parte pand in comuna Bors.
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Fig. 39. Reteaua de linii (2023)

? Linia INS parcurge un traseu dus-intors pe acelasi itinerar, pe portiunea Pod CFR - Sinteza S.A. (nemarcat pe hartd).




Un gand de incheiere

Incd de la inceputurile sale, derularea transportului in comun cu tramvaiul electric la Oradea s-a consti-
tuit ca parte integrantd a istoriei de 910 ani a orasului. Trebuie sd remarcdam aici si munca sarguincioasd, uneori
pand la sacrificiu a tuturor celor care, sub o formd sau alta, au contribuit la introducerea transportului public
cu tramvaiul, la mentinerea si la evolutia sa. Progresele realizate, uneori chiar si perioadele de declin din viata
transportatorului, au definit in mare mdsurd imaginea orasului de mai multe secole, multietnic, multicultural si
multiconfesional, de asemenea, au reprezentat un factor important in viata de zi cu zi a locuitorilor sdi.
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