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THE PUBLIC TRANSPORT OF SIBIU: FROM ITS ORIGINS TO THE BEGINNING OF THE SECOND WORLD WAR

Abstract: Despite the political and economic decline that Sibiu has suffered into the second half of the Nineteenth
Century, the city was fortunate to have ambitious, visionary and professional people as was the case of Carl Wolff. His
ambition to electrify the city of Sibiu and its surroundings and to lay the foundations of an electric public transport
system, eventually led to the construction of the Sadu I Hydroelectric Power Plant, which was put into operation in
1896, and to the development of an electrical network, which was developed and expanded in the following years.In
the short term but also in the medium and long term, the electrification of the city of Sibiu and the development of
the public transport network, brought considerable benefits to the city, allowing its transformation in a modern and
developed city and increasing the mobility of the city, throughout the Twentieth Century and now in the Twentyfirst
Century.
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Textul acestui articol este rezultatul cercetarii realizate
de studentii Universitatii Lucian Blaga, Departamentul de
istorie, Patrimoniu si Teologie Protestanta, in cadrul Scolii
de Vard ASTRA a Festivalului de Film si Istorii Rasnov,
editia a XII-lea desfasurata in perioada 21-30 august 2020.
Proiectul este organizat de Asociatia Mioritics si finantat de
catre The Black Sea Trust for Regional Cooperation proiect
al German Marshall Fund of the United States. Proiectul
s-a concretizat prin realizarea unei cercetari, a unei serii
de expozitii in Sibiu si Rasnov precum si a unor dezbateri
in cadrul evenimentului mai sus amintit.

Premisele realizarii sistemului public de transport.
Electrificarea Sibiului.

Introducerea primului sistem de transport public in
orasul Sibiu este rezultatul procesului de electrificare a
zonei sibiene 1n ultimul deceniu al secolului al XIX-lea,
realizat in urma eforturilor depuse de catre economistul,
jurnalistul si omul politic dr. Carl Wolff (1849-1929) si de
inginerul, constructor german Oskar von Miller (1855-
1934) in construirea hidrocentralei din localitatea Sadu,
hidrocentrala ce poarta numele de Sadu I. In contextul
unei decaderii economice dar si politice a orasului
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Sibiu, datoratd evenimentelor istorice desfasurate in a
saptea decadd a secolului al XIX-lea, evenimente care au
dus la disparitia Transilvaniei ca entitate autonoma si
a integrarii ei in regatul Ungariei ca parte a Imperiului
dualist Austro - Ungar, Carl Wolff a intuit ca electricitatea
poate juca un rol primordial in reinvigorarea vietii
economice a orasului. Din acest motiv, el a dorit sd ofere
orasului Sibiu beneficiile curentului electric produs
ieftin prin hidrocentrale electrice locale'. Pentru a pune
in aplicare aceasta viziune, n anul 1891, a fost infiintat
Comitetul pentru Intrebuintarea Curentului Electric in
Sibiu i Imprejurimi®. In acelasi an, o comisie formata
din Carl Albrich Sr., Julius Sigerius si Gustav Fabritius au
fost trimisi la Expozitia Electro-Tehnica Internationala
de la Frankfurt am Main, in Imperiul German, pentru
a se familiariza cu cele mai noi inovatii si realizari ale
industriei electrice’. Revenind la Sibiu, cei trei redacteaza
un raport pe care il inmaneaza Consiliului Local. Dansii
recomandau construirea unei hidrocentrale si utilizarea
curentului alternativ+,

Fig. o1.: Hidrocentrala de la Sadu I, construita in 1896. Fotografie
din anul 1908. Sursa: facehook.com/Alt-Hermannstadt in
Ansichtskarten, Fotos, Gemélden und Grafiken.

. (3%

. ltail Lol i

Fig. 02.: Carl Wolff. Fotografie din anul 1874.

Lucrarile la hidrocentrala de la Sadu au demarat la 1
iunie 1895 iar timpul alocat pentru finalizarea lucrarilor
a fost fixat pe o perioada de 18 luni, mai exact pana la
1 ianuarie 1897. Documentatia necesard lucrarii a fost
intocmitd de catre inginerul Oskar von Miller, dupa cum
este relatat intr-un articol publicat in Zeitschrift fiir
Elektrotechnik. Pe santierul hidrocentralei de la Sadu
au fost prezenti un numar de peste 500 de muncitori’.
Centrala era prevazuta cu 2 turbine hidraulice verticale
de tip Girard care fusesera fabricate la Budapesta.
Fiecare dintre acestea avea 260 CP si 250 rotatii/ minut
precum $i o singura masina cu aburi aceasta avand 260 CP
si 167 rotatii/ minut. Combustibilul folosit a fost lemnul.
Inaugurarea uzinei electrice de la Sadu a avut loc la data
de 16 decembrie 1896, odatd cu pornirea instalatiilor de
transport si de distributie a electricitatii. Acest eveniment
de o mare importantd in acele zile, a fost descris si
elogiat pe larg in presa locala desi, initial, aceasta idee
parea destul de vaga si greu de realizat, fiind privita cu
mult scepticism. Procesul de electrificare a stat la baza
unor importante schimbari de natura socio-economica,
printre care i introducerea ulterioara a transportului
public electric®. Instalatiile electrice construite in zona
Sibiului in anul 1896 .au constituit unul dintre primele
sisteme regionale electro-energetice la nivel european” asa
cum afirma Marcel Stancu, cel care a studiat intens istoria
electricitatii sibiene. Retelele de distributie alimentau,
pe langd iluminatul public, si consumatorii casnici dar
si pe cei industriali. Sistemul electric regional inaugurat
in anul 1896 reprezinta precursorul sistemului electro -
energetic modern national al Romaniei.

Primele demersuri ale introducerii transportului
public in Sibiu. Omnibusul.

Fig. 03.: Primul omnibus electric in orasul Sibiu. Fotografie
din anul 1904. Sursa: facebook.com/ Alt-Hermannstadt in
Ansichtskarten, Fotos, Gemélden und Grafiken

Proiectul introducerii tramvaiului electric preceda
acliunii de construire si punere in functiune a centralei
de la Sadu, el prezentand un proiect de construire a unei
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linii de tramvai pe traseul Sibiu - Padurea Dumbrava
- Rasinari. Proiectul a fost sustinut la o conferintd
tinuta in 6 iunie 1893. In cadrul acelei prezentari Wolff
mentioneaza faptul cd Sibiului ii lipseste un sistem de
transport public cum sunt cele din Timigoara, Arad sau
Brasov (unde existau tramvaie trase de cai respectiv
actionate cu aburi). Aceastd demodare locald sibianaa fost
in cele din urma un avantaj. Astfel s-a propus sistemul
tramvaiului electric®. Hermannstidter Elektrizititswerk
Aktiengesellschaft - Societatea pe Actiuni Uzina Electricd
din Sibiu - infiintata la 18 mai 1895, cea care gestiona
hidrocentrala de la Sadu I dar si procesul de electrificare
a orasului Sibiu si ale imprejurimilor, s-a concentrat,
in toatd aceastd perioadd, pe largirea infrastructurii
electrice in Sibiu si in imprejurimi. Astfel proiectul
transportului public electric a trecut in plan secund. In
cele din urma, proiectul a fost readus in prim plan in
anul 1903 cu ajutorul lui Oskar von Miller”.

Investitia intr-o infrastructura de transport public
pe sine presupunea un efort financiar considerabil.
Carl Wolff propune o alternativa mai putin costisitoare:
omnibusului. Acesta a aflat de la Comisia trimisa la
Expozitia de la Frankfurt am Main din anul 1891, de
dorintadorinta firmeiAllgemeine Elektrizititgesellschaft
(AE.G.) din Berlin de a livra omnibuze electrice fara
sine. Luand in considerare vestile venite din Germania
si Franta despre transportul cu omnibuze care necesitau
0 investitie mult mai mica - nefiind nevoie de sine - si
care erau foarte rentabile pentru orase mici, Societatea
pe Actiuni Hermannstidter Elektrizititswerk A.G. a
decis sd achizitioneze patru omnibuze cu instalatiile de
alimentare pentru curent de la A.E.G. Berlin®.

I-ter Blumentag in Hermannstadt. Eingang in Erlenpark.

Fig. 04.: Statia terminald din parcul SubArini.
Sursa: arhiva Marcel Stancu.

La inceputul anului 1904, Ministerul Comertului
din Budapesta a acordat aprobarea necesara pentru
construirea de conducte aeriene cu scopul de a pune
in circulatie omnibusul electric. Lucrdrile au inceput
imediat dupa primirea aprobarii, traseul (folosind
denumirile actuale) ales fiind Piata Garii - strada General
Gh. Magheru - Piata Mare - strada Nicolae Balcescu -
Piata Unirii - bulevardul Victoriei - Promenada SubArini,

in zona bazinul Olimpia, de astazi". Inaugurarea
omnibuzului s-a desfasurat la data de 3 august 1904,
acest eveniment fiind descris n presa locali:

LJInaugurareatramvaiului electricaavutloc, cu punctualitate,
in dimineata aceasta. In vagoane erau numerosi pasageri,
lucru ce s-a datorat probabil, in mare masurd, curiozitatii.
Dincolo de opriri nesemnificative - dificultdti de inceput,
care vor fi curand inlaturate - totul functioneaza bine.
Vatmanul si conductoarele poartd uniforme foarte cochete,
iar controlorul straluceste de fireturi. In mare, omnibuzul
se prezintd bine si le confera strazilor orasului nostru
aproape un aspect de metropold. In numele celor care nu
folosesc acest mijloc de transport, rugam sa se ude cu sarg
carosabilul, intrucat vagoanele grele, cu roti late, produc,
din cauza vitezei si a curentului rezultat din aceasta, un praf
ingrozitor ddunator pentru plamani™.,

Fig. 05.: Planul remizei de tramvaie situata pe actuala strada
Uzinel. Sursa: arhiva Marcel Stancu.

Initial, pe traseul stabilit au circulat trei omnibuze insa
numdrul lor va creste cu un al patrulea. Omnibusul a
inceput sa fie vazut de catre unii sibieni drept semn de
mandrie, la scurt timp dupa introducerea omnibusului
fiind puse sub circulatie carti postale ce reprezentau
vehiculul®, In ciuda optimismului initial, transportul
cu omnibuzul a inceput sa prezinte anumite dificultati
tehnice cum ar fi producerea de scurtcircuite de
catre captatorii ce sareau de pe firele liniei de contact
producand astfel scantei. Pasagerii si trecatorii erau
speriati si astfel fooseau tot mai rar mijlocul modern de
transport. La doar doua luni de la punerea in functliune,
omnibuzul a fost scos din uz*. Motivul a fost producerea
unui accident care a fost descris de catre presa locala a
vremii astfel:

.In data de 15 octombrie, vagonul nr. 2 al omnibuzului
electric a fost aruncat de pe carosabilul asfaltat si umed
al strazii Sporer ( astazi strada Gen Gheorghe Magheru) in
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coltul cladirii Gimnaziului de stat din strada Reissenfels
(adica strada Gheorghe Lazdr). Din cauza acestui accident,
care, in afara avarierii vagonului si a unei ugoare accidentari
la mana a vatmanului, nu a avut alte urmari, dar ar fi putut
provoca o nenorocire, Capitdnia de Politie a orasului a cerut
Societitii pe Actiuni a Intreprinderii Electrice sibiene, prin
nota 8407/1904 din 17 a lunii curente, garantii suficiente ca
«astlel de accidente si nu se mai repete pe viitor. In caz
contrar, circulatiava trebui oprita din motive de securitates.
Intrucat garantiile solicitate nu au putut fi date de inginerii
Societatii Generale a Electricitatii din Berlin, aflati aici
[...] Intreprinderea Electrici a decis deocamdati sistarea
circulatiei omnibuzului electric™.

Schimbari de perspectiva si construirea
primei linii de tramvai

In ciuda faptului ci experimentul transportului cu
omnibuzul a esuat, acesta a aratal ca existd dorinta
pentru utilizarea transportului public electric. In doar
doua luni jumatate omnibuzul transportase aproximativ
74 de mii de calatori. In acel moment populatia Sibiului
era de 26.643 de locuitori. In medie putem spune ca
fiecare cetatean al Sibiului a circulat de cel putin doua
ori cu omnibuz. Astfel, in anul 1905 s-a luat hotararea
de a construi sistemul de transport cu tramvaie pe sine.
Un avantaj in acest demers s-a prezentat atunci cand
furnizorul omnibuzelor, A.E.G. Berlin, a decis in urma
intrevederilor cu Oskar von Miller sd retraga cele patru
omnibuze si sa ofere la schimb patru tramvaie electrice
pe sine. Contractul de concesionare a terenului necesar
pentru construirea de sine a fost semnat intre Uzina
Electrica din Sibiu si Primaria orasului Sibiu®.

La 9 mai 1905, Ministerul Comertului din Ungaria a
aprobat concesiunea iar lucrdrile de instalare a sinelor
au fost demarate imediat dupa aceea. Firma care a
realizat calea de rulare a fost Societatea de Constructii
a lui Michael Hirsch din Budapesta. Ecartamentul ales a
fost cel de 1 metru, deoarece acesta putea sa suporte un
motor suficient de puternic care, la randui, putea sa traga
si vagoanele necesare transpostului pasagerilor. Traseul
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Gruss aus Hermannstadt.

Fig. 06.: Inaugurarea tramvaiului la Sibiu. Fotografie
din anul 1895. Sursa: arhiva Horia Tipurita.

ales, a fost identic cu cel al omnibuzului, fiind montata
o singurd pereche de sine cu 8 locuri de incrucisare.
Acestea erau n Piata Garii, la baza superioara a rampei
de la Biserica Ursulinelor, pe strada General Gheorghe
Magheru, in dreptul cladirii Bancii Maghiare de Stat,
unde actualmente functioneaza Consiliul Judetean Sibiu,
in Piata Mare, in Piata Unirii, in fata Gesellschaftshaus
adica in fata Casei Armatei de pe bulevardul Victoriei,
la Tribunal pe acelasi bulevard si la marginea parcului
Sub Arini, mai precis in zona unde se afla astazi Bazinul
Olimpia.

Lungimea Traseului era de 2.388,5 m, 3.373,6 m lungimea
efectiva a liniilor. Statiile erau amplasate la aproximativ
300 metri una fata de cealalta. La capetele traseului au
fost amplasate doua casute de asteptare. O atreia casuta a
fost construita ulterior in fata hotelului Bulevard numit in
prezent Continental Forum)”.

[nainte de inaugurarea sistemului de transport
cu tramvai electric s-a luat in calcul si depozitarea
vagoanelor de tramvai care vor fi utilizate astfel ca, in
1905. Locul ales a fost terenul aflat in apropierea sediului
administrativ al Hermannstidter Elektrizititswerk
Aktiengesellschaft de pe actuala strada a Uzinei. Terenul
a fost cumparat pentru a se construi remiza de tramvaie,
cu o capacitate de depozitare de 9 vagoane dar si o
cladire cu spatii pentru reparatii si depozite. Procesul
de construire a fost finalizat la data de 6 septembrie
1905, In zilele urmatoare fiind efectuate probe tehnice in
prezenta delegatilor Cailor Ferate Maghiare. Tramvaiele
care urmau sa fie utilizate au fost fabricate la Schlick
Vasonto és Gépgyar din Budapesta, acestea fiind dotate
cu echipament electric livrat de catre societatea A.E.G.
din Berlin®,

Inaugurarea tramvaieloraavutlocla date de 8 septembrie
1905, cand au fost puse in circulatie patru vagoane-motor,
in prezenta primarului Josef Drotleff. Aceste tramvaie cu o
suprastructura din lemn aveau culoare verde inchis. Erau
prevazute cu hanci asezate in lungul peretilor laterali ce
puteau asigura 16 locuri sezute si alte 14 locuri in picioare.
In dreptul usilor de acces se afla un marcaj aplicat la
1,2 metri de la planseul care avea drept scop masurarea
indltimii pasagerilor cu vasta redusd. Cei care nu depaseau
aceasta inaltime aveau asigurat transportul gratuit®,

Tramvaiele erau echipate cu doud motoare de cate 25 CP
care dezvoltau, la incarcatura electrica maxima, o viteza de
10 km/h. Pe seama vitezei foarte mici a tramvaiului circula
0 gluma in epocd: ,Se povestea ca in dreptul unei statii de
tramvai, vatmanul i s-a adresat unui cunoscut care mergea
pe jos «Urca sus, vino cu noily. «Multumesc, dar nu pot. Ma
grabesc!» a venit raspunsul™.

Infiintarea Societatii Tramvaiele Electrice din Sibiu
si succesul tramvaiului.

Odatd pus In functiune sistemul de transport public, era
necesara si infiintarea unei institutii care sd se ocupe
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direct cu administrarea si gestionarea acestuia. Astfel,
la 3 octombrie 1905, a luat nastere societatea pe actiuni
,Nagyszebeni Villamos Varosi Vasit RT.” - denumire oficiala
in epoca - fiind mai bine cunoscuta drept ,Hermannstidter
Elektrische StadthahnA.G.” inlimha germand, si ,Tramvaiele
Electrice din Sibiu S.A.” in limba roména.

Fig. 07.: Inaugurarea tramvaiului in Orasul de Jos.
Fotografie din anul 1912 Sursa: arhiva Marcel Stancu.

Majoritatea capitalului socieldtii, 95% mai precis, a
fost detinut de catre Uzina Electrica din Sibiu (H.EW.).
Restul de 5% era detinut de catre diverse persoane fizice
din localitate. Dintre acestea amintim pe Karl Albrich Jr.,
Ilie Beu, Wilhelm Bruckner, Sigmund Dachler, Octavian
Russu, Martin Schuster, Carl Wolff, etc. In ceca ce
priveste personalul de specialitate, acesta a fost adus
din Ungaria, la recomandarea directorului Societatii
Tramvaielor din Budapesta, domnul Worner. Printre
acestia s-au numarat viitorul director Alexander Schiitz
si vatmanul Adolf Ruzicska, responsabil pentru starea
vagoanelor”. Pana la 1 noiembrie 1905 s-a circulat cu o
frecventd de 10 minute de asteptare intre curse. Acest ritm
a devenit rapid insuficient din cauza afluxului tot mai mare
de calatori. Un al cincelea vagon a fost, ocazional, introdus
in circulatie. Astfel s-a luat decizia ca din luna noiembrie
a anului 1905, sa se circule cu o frecventa de 6 minute. De
asemenea, au mai fost comandate 2 tramvale astfel ca din
mai 1906 se circula cu 6 vagoane-motor. In curdnd a fost
introdus in circulatie §1 unal saptelea Vag‘on—motor

Fig. 08.: Linia de tramvai a fost extinsa de la PAdurea
Dumbrava pana la Hanul Dumbrava, aflat in imagine.
Fotografie din anul 1914. Sursa: facebook.com/ Alt-
Hermannstadt in Ansichtskarten,

Fotos, Gemilden und Grafiken.

In primul an de la introducerea noului mijloc de
transport In comun, au fost transportate 569.250 de
persoane, iar vagoanele au parcurs 231658 de km.
Cifrele ne arata succesul mare al tramvaiului la Sibiu.
Atat de important a devenit tramvaiul incat satenii din
localitatile apropriate orasului au venit imbracati in haine
de sdrbdtoare in Sibiu doar pentru a vedea si a caldtorii
cateva statii cu aceastd minune a tehnicii moderne®.

Extinderea infrastructurii de transport public pana
la declangarea Primului Razboi Mondial si rolul
tramvaiului
in perioada 1916-1918.

In anul 1906 a fost decisi prelungirea traseului
tramvaiului cu 2.230 metri. Traseul era prelungit de la
Promenada Sub Arini pana la Scoala de Cadeti de pe
actualul bulevard Victoriei. De aici tramvaiul trecea pe
strazile Avrig si Theodor Aman, traversa parcul Sub
Arini, trecea spre Aleea Calaretilor prin actuala stradd
Octavian Goga, apoi pe strazile Ciprian Porumbescu
si Panait Cerna pand in dreptul Cimitiruli Municipal al
orasului. Acesta a fost proiectat si amenajat, in anul 1907,
in directa relatie urbanistica cu proiectul de extindere
aliniilor. Prelungirea traseului a fost data in folosintd
incepand cu data de 15 mai 1910. In acelasi an s-a decis
extinderea liniilor de tramvai in Orasul de Jos pe traseul
(ara - Strada 9 Mai - Piata Dragoner - Strada Faurului -
Strada Turnului pana la statia finala din Piata Cibin. S-a
preconizat si o extindere a linii, peste Cibin, prin Piata
Cluj, pand in, pe atunci, satul vecin Turnisor. Constructia
a inceput in anul 1911 si a fost datd in folosinta in 10
august 1912. Lungimea era de 1.360 metri. Frecventa de
circulatie prevazuta erala un interval de 6 minute, intre
vehicole, la fel ca si pe traseul din Orasul de Sus. In 1914
linia de

tramvai a fost extinsd din marginea Padurii Dumbrava
pana la Hanul Dumbrava. Cu aceasta ocazie au mai fost
achizitionate inca 3 vagoane-motor, numarul acestora
ajungand astfel la 13 vagoane-motor si 5 vagoane-
remorca*,

In luna septembrie 1916, in contextul Inaintirii
trupelor armatei romane in zona Sibiului, circulatia
tramvaiului a fost sistatd odatd cu Intreruperea
alimentdrii cu electricitate a orasului. La sfarsitul lunii,
in contextul sosirii trupelor austro-ungare si germane
in oras, trupele romanesti se retrag, luﬁnd sfarsit hatalia
Sibiului, Tramvaiul electrlc este repus in functlune la
data de 21 octombrie 19165, in anul urmitor, doua
vagoane-platforma au fost achizitionate cu scopul
transportului de marfd. Acestea erau agatate de
tramvaiul pentru pasageri pentru a transporta marfa
venitd in gara orasului pand in oras, cat mai aproape
de curtile oamenilor®. De-a lungul celor 12 ani trecuti
de la inaugurare pana in anul 1917, numarul calatorilor
cu tramvaiul a crescut constant, ajungand pana la 2.
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Fig. 09.: Tramvaiul sibian in trecere prin Piata Cluj. Fotografie
din perioada interbelicd. Sursa: arhiva Marcel Stancu.

milioane de calatori in anul 1917. Perioada razboiului nu
a afectat cu nimic cresterea exponentiala a numdrului de
cildtori. In 1919 se estima cifra de 6 milioane de cilitori.

Tramvaiul in perioada interbelica
si introducerea autobuzelor.

Evenimentele de la 1 decembrie 1918 au adus bucurie, insa
auaparut si probleme. Una dintre acestea a fost retragerea
coroanei din sistemul monetar si introducerea leului
romanesc. Acest proces financiar a dus la o devalorizare
a fondurilor menite pentru amenajarea si dezvoltarea
transportului public. Din acest motiv, planurile privind
extinderea liniilor de tramvai au avut de suferit. Ins,
evolutia numarului de calatori precum si starea tehnica
a 1nstalat1110r au_facut ca anumite Jucriri si nu poata
si fie aminate. In anul 1921, sistemul de alimentare al
tramvaielor ce data din 1902 a fost inlocuit cu o instalatie
automatizata alcatuita din doi redresori cu vapori de
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Fig. 10.: Reteaua tramvaiului sibian in anul 1920.
Sursa: Anuarul Sibiului, 1920.

mercur, unul de baza iar celalalt de rezerva. Aceasta
instalatie furnizata de firma elvetiand B.B.C. a fost prima
de acest fel din Romania®.

Datorita numarului din ce in ce mai crescut de calatori,
n1924 s-au comandat douavagoane deschise siunulinchis
de la Fabrica de Vagoane ASTRA din Arad. Acestea nu au
fostsuficiente pentru a satisface numarul de calatori asa ca
1n 1925, vechile vagoane - platforma au fost transformate
In vagoane-remorca pentru transport de persoane. In
1928, troleele de tip rola au fost inlocuite cu captatoare
de tip sanie, cu glisiera, model Fischer, totodatd au fost
operate si modificarile necesare liniei electrice aeriene de
contact. In acelam an au fost achizitionate inca 5 vagoane-
motor, la ména a doua, de fabrlcatle A.E.G. Aceste vagoane
apartinuserd orasului Zittau din Germania®,

in ciuda lucrarilor de amenajare realizate, perioada
care a urmat Primului Razboi Mondial nu a fost prea
buna pentru afaceri iar din acest motiv nu s-a mai produs
nici o lucrare de prelungire a traseelor de tramvai in

Fig. 11. Autobuz al Uzinei Electrice Sibiu (U.E.S.).
Sursa: arhiva Marcel Stancu.

intervalul 1918 - 1927. In urma unei revigoriri economice
care a inceput sa se simtd dupa 1926, s-a trecut la
realizarea prelungirii liniei din Orasul de Jos, de la Piata
Cibin, peste podul Cibin, pand la Piata Cluj. Traseul a
fost dat in functiune la data de 25 septembrie 1927. Tot
n 1927 s-a hotarat prelunglrea traseului cu 660 metri,
de la Piata Cluj pand la Gara Turnisor. In urma unor
divergente intre orasul Sibiu si Uzina Electricd, pe de o
parte, respectiv autoritatile ministeriale de la Bucuresti
pe de alta parte, traseul a fost dat in functiunea abia in
18 septembrie 1929. In aceeasi perioada a fost modificati
si linia de tramvai in Piata 1 Decembrie 1918, unde s-a
realizat o bucld de intoarcere si o reconstruire a statiei®.

Pentru a ajuta si mai mult calatorii, societatea Tramvaiele
Electrice din Sibiu (T.E.S.) a hotarat sa introduci autobuze
care sa asigure legaturi intre statiile de tramvai. Acestea
au fost date In uz incepand cu octombrie 1930. Traseul
parcurgea aproximativ urmdtoarele strazi cu denumirile
actuale: Stefan cel Mare - Costache Negruzzi - Constantin
Noica - Bastionului - Targului - vechiul Targ de animale
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din cartierul Terezian - Lung - Infratirii. Initial au circulat
3 autobuze, marca Saurer.

Autobuzele acestei firme erau fabricate la Arbon in
Elvetia dar si in sucursale din Austria, Franta, Germania,
[talia, Marea Britanie, Polonia si chiar Statele Unite ale
Americii. Autobuzele care au circulat in Sibiu erau marcate
cu sigla TES/ HES adica Tramvaiele electrice din Sibiu/
Hermannstidter Elektrische Stadtbahn. Pe linga traseul
sus amintit, mai mult de probd, a fost inaugurata si o cursa
interurbana ce mergea pana la Ocna Sibiului si apoi pand la
Pauca. Transportul de persoane cu autobuze nu s-a dovedit
a fi rentabil chiar daca s-au facut demersuri necesare
pentru a-1 sustine, precum inlocuirea autobuzelor cu
microbuze. Din acest motiv acestea au fost scoase din uz
n anul 1940%.

Concluzii

In ciuda declinului politic si economic pe care 1-a suferit
Sibiul incepand cu a doua jumatate a secolului al XIX-lea,
orasul aavutnorocul de a avea parte de oameni ambitiosi,
vizionari, profesionisti cum a fost cazul lui Carl Wolff si
a inginerului Oskar von Miller. Ambitia lui Carl Wolff de
a electrifica orasul Sibiu si imprejurimile si de a pune
bazele unui sistem de transport public electric au dus in
cele din urma la construirea centralei hidroelectrice de
la Sadu I, care a fost pusd in functiune in anul 1896 si la
dezvoltarea unei retele electrice care a fost dezvoltata si
extinsa in anii ce au urmat.

Aceasta retea electric a dus la imbundtatirea traiului
de zi cu zi a locuitorilor orasului dar si a productiei
economice a orasului. Odatd realizatd electrificarea, s-au
pus in cele din urma bazele unui sistem de transport
public in primii ani ai secolului al XX-lea. Initial s-a
mers pe ideea utilizarii omnibuzului pentru a reduce
din costuri si pentru a testa gradul de receptare de citre
populatie, stabilindu-se traseul initial ce avea drept
capete Gara orasului respectiv Promenada Sub Arini.
Datoritd unor dificultati tehnice si a faptului ca un numar
semnificativ din locuitorii orasului au utilizat omnibusul
s-a decis in cele din urma trecerea la tramvaiul electric.
[naugurat in 1903, acesta a adus un plus valoare orasului,
crescand gradul de mobilitate a locuitorilor oragului si a
celor din Imprejurimi.

Avand in vedere succesul tramvaiului, reteaua
s-a dezvoltat de-a lungul deceniilor, ajungand ca la
declansarea celui de Al Doilea Razboi Mondial sa se
extinda cu linia initiala pana la padurea Dumbrava si sa
deschida o altd linie care pleca tot de la Gara si trecea
prin Orasul de Jos si ajungea pana la Gara Turnisor,
dupa ultima lucrare de extensie a linii. Pe termen scurt
dar si pe termen mediu si lung, electrificarea orasului si
realizarea retelei de transport in comun a adus heneficii
considerabile orasului Sibiu, permitind dezvoltarea
acestuia intr-o urbie modernd si dezvoltatd si crescand
gradul de mobilitate a orasului ceea ce a dusla extinderea
acestuia de-a lungul secolului al XX-lea i in prezent, in
secolul XXI.
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