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Yntoduce e

ublicatia este rezultatul activitatii de documentare in cadrul

proiectului intitulat Mijloace traditionale de comunicatie si

transport — de la prezervarea patrimoniului la promovarea
acestuia: digitizarea intre necesitate §i provocare, care si-a propus
valorificarea patrimoniului cultural privind mijloacele de transport utilizate
in Sibiu. Proiectul a fost initiat de Universitatea ”Lucian Blaga” din Sibiu,
derulat prin intermediul Bibliotecii Universitatii pe parcursul lunilor aprilie-
noiembrie 2016, fiind cofinantat de Consiliul Local si Primaria Municipiului
Sibiu, prin Agenda culturala 2016.

Cu referire la municipiul Sibiu, am avut in vedere valorificarea
transportului, adica a unuia dintre cei patru piloni ai civilizatiei: hrana, casa,
imbrdcdamintea, transportul, prin realizarea unui site web dedicat, Calatorind
prin Sibiu, a unor expozitii itinerante cu materiale digitale, precum si
realizarea unui amplu studiu privind istoricul, evolutia si diversitatea
mijloacelor de transport.

Din moment ce perimetrul de investigatie este cel al actualului
municipiu Sibiu, apeldm, fie si succint, la cateva date de natura istorica si de
facturd locald. In acest sens, primul reper ar fi atestarea documentard a
Sibiului, in 20 decembrie 1191, intr-un document emis la Roma de Papa
Celestin al Ill-lea (1191-1193), dat in primul an al pontificatului nostru
(Dumitrescu-Jipa, Nistor, 1976: 27-28). Intr-un act din 1223, localitatea apare
sub denumirea Villa Hermanni — de aici Hermannstadt, varianta germana a
numelui Sibiului (Documente, 1975: 199-200) — iar varianta Cibinium, din

latina, va da numele Sibiului de astazi.



O localitate cu un caracter urban, precum Sibiul, a dezvoltat de
timpuriu un sistem bine articulat de transport, cu mijloacele
caracteristice epocii, repere in acest sens fiind atat documentul din 1458,
care mentiona vietuirea unui numar de 896 de gospodari (dar care nu
includea si membrii familiilor acestora), cat si cel din 1510, care
consemna existenta unui numar de 1311 case de locuit. Un arc peste timp
ne pune in fata periodicul Siebenbiirger Zeitung pe 1784, in care a fost
publicat un serial, din iunie pana in septembrie (in numerele 52-71 si 74-
76) intitulat Historisch-Topographische Beschreibung der Kéniglichen
freien Haupt-Hermannstadt/ ,,Descrierea topografic-istorica a capitalei
Sibiu, oras liber regesc”, contindnd informatii despre asezarea
geograficd, istoricul intemeierii orasului, zidurile de aparare, clddirile
publice siinstitutiile de invatamant (Lungu, Popa, 2015: 19). Calendarul
orasului Sibiu pe anul 1790, editat si tiparit de Martin Hochmeister da ca
sigur numarul caselor din incinta orasului ca fiind de 1.145 si de 492 in

suburbii. Populatia atingea cifra de 14.000 de suflete, numai ca autorul
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calendarului-ghid sustine ca, dat fiind actualul razboi (cel ruso-turc din
1788-1789, Austria si Rusia crestine luptand impotriva Semiluniei), care
a adus la Sibiu numerosi functionari cesaro-crdiesti, numarul
locuitorilor orasului poate fi estimat la 16.000, grupati in 2374 familii,
iar in suburbii 866 (Lungu, Popa, 2015: 21). Acest ghid din 1790 ne pune
la dispozitie valoroase informatii despre unul din momentele definitorii
ale extinderii urbei, cu importantd in special pentru populatia
romaneascd. La prima sa vizitd in Transilvania, efectuata in 1773,
viitorul imparat losif al II-lea (1780-1790) a dat permisiunea ca orasul,
apdrat si incorsetat de fortificatii, sd se extindd in zona din fata Portii
Cisnadiei, de asa maniera incat sa se poatd ridica constructii pe un loc
din partea de sud a orasului, ramas pustiu. Terenul a fost Tmpartit in
loturi, zona umplandu-se cu cladiri si gradini, iar suburbia care s-a
ridicat pe acel loc se numeste "lozefin” — azi, artera sa principala fiind
Bulevardul Victoriel — i, in ultimii zece ani, s-a marit enorm (Lungu,
Popa, 2015: 21). In tot cazul, la sfarsitul sec. al XVIII-lea si inceputul
celui urmator, sistemele de comunicatie si transport erau in masurd sa
faca fatd provocarilor unui oras cu o populatie de 18.000 de suflete (Popa,
2010:63,n.159).

In secolul al XVIII-lea si inceputul secolului al XIX-lea,
eforturile administratiei s-au concentrat in principal asupra intretinerii
fondului construit existent din interiorul fortificatiei. In secolul al XIX-
lea, vechea cetate a Sibiului se va deschide treptat spre zonele din
imprejurimi, proces sustinut de o serie de demolari ale constructiilor cu
caracter defensiv: bastionul din fata Portii Turnului in 1852, Poarta
Ocnei in 1857, Poarta Elisabeta in 1865, apoi bastionul din fata Portii
Ocnei, urmate de segmentul cuprins intre teatrul lui Hochmeister (din
Turnul Gros, inaugurat in 1787) si cazarma construitd in fata Portii

Cisnadiei.



La sfarsitul secolului al XIX-lea si inceputul secolului al XX-lea
vor fi realizate parceldri ale unor ample proprietdti: 1891, parcelarea
terenulu1 Haller (167 de parcele a caror vanzare este inceputd in anul
1893, zona strazilor Blaga, Noica etc — Klein, 2010), urmat in anul
urmator de cea a terenului Konrad (actuala Piata Cluj) si in anul 1898 de
parcelarea terenului Binder, finalizatd in 1899 (Moldovan, 2009: 22).

De altfel, parcelarile continud in ritm alert s11n secolul al XX-lea.
In acest context, in 1925 este adoptatd legislatia administrativ-
urbanisticd, in baza careia s1 Sibiul va beneficia, in 1928, de un Plan de
sistematizare §i de extensiune. In introducere sunt mentionate principiile
generale care au stat la baza realizarii acestuia: circulatie, igiend,
economie $1 frumusefe. La data respectiva, orasul avea o populatie de
aproximativ 45.000 de locuitori, estimindu-se o crestere viitoare la
100.000 de locuitori. In zonificarea functionald generala se prevedea
mentinerea centrului istoric ca nucleu comercial si reprezentativ al
orasului (cu principalele institutii laice si religioase), in timp ce pentru
industrie era prevdzutd dezvoltarea in zona de nord-est, dupa calea
ferata, zonele de dupa Cibin si cea din est pentru locuinte mici cu curte si
grajd. Extinderea orasului inspre sud-vest, spre paddurea Dumbrava, a
fost rezervatd functiunii rezidentiale privilegiate, aici urmand sa fie
construite vile si case pentru functionari, ofiteri etc. (Moldovan, 2009:
23).

Sub raport economic, in a doua jumatate a secolului al XIX-lea,
in Sibiu Incep sa apard primele constructii cu functie industriald: fabrica
Rieger (1868), fabrica de cazane (1873), fabrica de pielarie (1890),
fabrica de cantare (1897) etc. Dezvoltarea productiei in serie a fost
sustinutd s1 de cea a infrastructurii, atat rutiera, cat si mai ales cea
feroviara, aceasta din urma debutand la Sibiu in anul 1872 cu tronsonul

care lega orasul de Copsa Mica (Moldovan, 2009: 31).



In general, se considerd cd echitatia poate fi o
modalitate inedita de a te relaxa, de a descoperi noi locuri
frumoase, de a trai noi experiente si mai ales de a-ti face un
nou prieten. Legdtura dintre fiinta umana si cal este veche
si te aruncd in negurile istoriei. A venit Evul Mediu cu
armiile sale de cavaleri, 1ar atunci, in ’simbioza” dintre
nobilul cavaler si nobilul sau bidiviu s-a ndscut echitatia;
era epoca in care nu se vorbea despre razboi, ci despre arta
razboiului si, tot asa, nu se vorbea despre vanatoare, ci
despre arta vanatorii.

In secolele apropiate noud, cele de azi, echitatia
este sportul calariei, modul in care se caldreste corect un
cal de céaldrie. Segmentul social cel mai in masura sa
cultive echitatia a fost corpul ofiteresc, numeros inca din
perioada Transilvaniei habsburgice. Mai tarziu, la 15 mai
1891, Emil Sigerus consemneazd faptul cd armata a
terminat amenajarea drumului de célarie prin parcul Sub
Arini pana la Steaua (Sigerus, 1930: 54). Atat de important
a fost corpul ofiteresc al garnizoanei din Sibiu incat, mai
tarziu, pe 27 iunie 1928, respectiv pe 28 iunie 1929, regele
Mihai si regina mama Elena asista la cursele ecvestre ale
Scolii de ofiteri de cavalerie (Sigerus, 1930: 63).



Caii domesticifi sunt unii dintre cei mai apropiati si mai utili
prieteni ai omului. Zoologul francez Georges Louis Leclerc, conte de
Buffon (1707-1788), a descris caii ca fiind cea mai splendida cucerire a
omului.

Desi nici acum nu este clar daca avem de-a face cu un animal
inteligent, cert este cd bidiviul poate sd fie extrem de receptiv si
cooperant, motiv pentru care oamenii au avut dintotdeauna mult respect
fatadeel.

De-a lungul istoriei, calul a fost folosit pentru o varietate de
activitati: arat, tractare de bunuri, transport de pasageri, chiar urméarirea
vanatului. Patrupedul a fost, de asemenea, folosit de cavalerie in batalii,

din Antichitate, in Evul Mediu si pana in cele doud razboaie mondiale.
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Daca echitatia a fost privitd ca sport exclusivist, in schimb,
utilizarea calestii ori a trasurii, pe parcursul unor secole intregi, introduce
elementul de utilitate in privinta folosirii calului. Dictionarele definesc
trasura ca fiind un vehicul cu patru roti, pe arcuri, tras de cai si folosit la
transportul persoanelor. De retinut, in context, ca Sibiul va experimenta,
la 24 aprilie 1858, in Piata Mare, un fenomen nou, anume infiintarea unei
statii pentru doud trasuri, cunoscute sub numele de Fiaker (Sigerus,
1930: 43). Ulterior, din 15 februarie 1869, pleaca din Sibiu doua trasuri
de posta spre Alba Iulia, asigurand astfel legatura cu trenul, din cauza
faptului cd Sibiul a fost conectat la tren numai in 1872 (Sigerus, 1930:
46). Nu putem ignora existenta unei variante, anume caleasca, o trasura
eleganta pe arcuri foarte flexibile. In general, sunt mai multe opinii
privind originea numelui: posibil din cehd, unde apare sub forma kolesa
(delakolo ,;roatd”) (DEX online).

Un reper pentru proiectul nostru il constituie o publicatie de la
sfarsitul secolului al XVIII-lea, un Calendar al Sibiului pe 1790, intitulat
Hermannstadt im Jahre 1790 ('Sibiul in anul 1790"), veritabil ghid de oras
ante litteram, publicat de editorul si librarul Martin Hochmeister. Din
bogdtia informationala a Calendarului retinem doar datele privind
mijloacele de transport. Astfel, din rubrica Sosirile obisnuite ale postei in
Transilvania aflam ca: posta pe roti, asa numita diligentd, soseste o data
pe lund la Sibiu de la Viena, prin Buda si Timisoara si 1a atat pasageri, cat
s1 bani ori bijuterii, ca de altfel si alte trimiteri. Obisnuita ei oprire la Sibiu
este, dupa imprejurari, de doua, trei, chiar patru zile, iar vara pana la opt

zile, dupa trecerea cédrora se intoarce iardsi, prin Timisoara, la Buda.




Pasagerii platesc, pentru fiecare statie, cate 30 de cr[eitari] vara,
iar iarna 45 crfeitari] si pot duce cu ei bagaje pana la o greutate de 50 de
pfunzi[1 pfund ='2kg] (Lungu, Popa, 2015: 72).

Principala posta calare, prin Timisoara spre Viena, pleacad zilnic
si zilnic soseste la Sibiu, de unde preia scrisorile si coletele mici pentru
Viena, pentru Regat [Regatul Prusiei] si pentru strainatate. Posta interna
spre cele mai importante orase transilvane, cum ar fi Cluj, Brasov,
Bistrita, Fagaras, Sighisoara, Dumbraveni etc, pleaca de doud ori pe
sdptdmdnd, martea si vinerea si soseste la fel de des la Sibiu. In aceleasi
zile sunt trimise si scrisorile spre Bucovina si Galitia (Lungu, Popa,
2015:73).

In plus, ca o curiozitate de epocd, pasagerii care se servesc de
posta speciala pldtesc pentru un postalion simplu, cate un florin pentru
fiecare cal. Pentru bacsisul vizitiului si ungerea postalionului au fost
stabilite urmatoarele taxe:

bacsis pentru postalion cu

* doicai: 15 cr. posta simpla; 22 Y; cr. una si jumatate; 30 cr.

duble

o trei cai: 22 cr. posta simpld; 33 cr. una si jumdtate; 44 cr.
duble

* patru cai: 30 cr. posta simpla; 45 cr. una si jumadtate; 1 fl..
duble, etc.

Taxa de ungere pentru diligentd cu cai de postd (nu se plateste taxa)
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Ungatorului, pentru vehiculul propriu:

» postesimple: 4 cr.

* unasijumadtate: 4 cr.

* posteduble: 4 cr.

Inclusiv taxa pentru unsoare:

o postesimple: 12 cr.

* wunasijumatate: 12 cr.

o posteduble: 12 cr.(Lungu, Popa, 2015: 74).

Din momentul intrarii corpului de armata transilvan in Tara
Romaneasca, mai exact din noiembrie 1789, corespondenta se expedia si
la sud de Carpati, de doua ori pe sdptdmana, miercuri si simbata (Lungu,
Popa, 2015: 74). Ulterior, prin Circulara din 3 martie 1806, trupele aflate
in mars vor avea obligatia de a facilita deplasarea diligentelor pe care le
vor intalni in cale (Munteanu, 1980: 22).

O calatorie cu postalionul era deopotrivd anevoioasa si
periculoasa, deoarece parcurgerea dumurilor inglodate in noroi punea la
grea incercare cele doud sau chiar trei perechi de cai. Nu putine au fost
cazurile 1n care s-au injugat si boi pentru a iesi din noroi, numai ca aceasta
insemna o ridicare a costurilor calatoriilor si a marfurilor. Exemplul cel
mai la indemana este cel al lu1 Martin Hochmeister care, in noiembrie
1790, a fost in situatia sa-si cheltuiasca jumatate din castigul obtinut la
Targu Mures pentru plata drumului de acolo si pand la Sibiu (Schaser,
2000:163).

Pastrandu-ne in sfera tipariturilor ce contin informatii privind

transportul, periodicul Neu und Alter Siebenbiirgischer Provinzial-
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Kalender, aparut la Sibiu in arcul cronologic al anilor 1797-1891, pune la
dispozitia celor interesati date dintre cele mai variate in domeniu.
Calendarul in discutie este valoros si datoritd faptului ca a fost editat de o
”dinastie” de tipografi sasi protestanti din Sibiu — familia Barth, la care,
atunci cand nu a mai avut ereditate masculind, s-a adagat si un ginere, von
Closius — cunoscutd pentru meritul de a fi editat cartile scolare si de cult
ale romanilor ortodocsi din Ardeal. Rasfoind filele calendarului, aflam in
numerele anului 1798 — adica la opt ani dupa publicatia lui Hochmeister,
traseele cu localitatile strabatute de posta sibiand, cu mentiunea ca
pastram grafia de epoca.

Sibiu—Bistrita: Slimnic (Stolzenburg), Seica Mare
(Marktschelken), Medias (Mediasch), Dumbraveni (Elisabethstadt),
Sighisoara (Schissburg), Balauseri (Ballawasar), Baia (Baja), Targu
Mures (Maroswascharhely), Reghin (Szassregen), Teaca (Deckendorf),
Bistrita (Bistritz).

Sibiu-Cluj: Mag (Mack), Miercurea Sibiului (Reissmarck),
Sebes (Miillenbach), Alba Iulia (Carlsburg), Teius (Towisch), Aiud
(Enyed), Unirea (Felwintz), Turda (Thorda), Valcele (Banyabit), Clyj
(Clausenburg)

Sibiu-Brasov: Bradu (Giresau), Porumbacu (Bornbach),
Sambata (Sombothvalwa), Sarkany (Sercaia), Vladeni (Vladany),
Brasov (Kronstadt).

Sibiu-Bucuresti, via Pasul Turnu Rosu: Boita (Boiza), Caineni
(Kinen), Titesti (Titeschty), Salatrucu (Seleruk), Arges (Argis), Slatina
(Slatina), Gdaesti (Gayeschty), Floresti (Floreschty), Bucuresti
(Bukarest).
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Traseele respective se pastreazd neschimbate ani buni, prima
modificare survenind in 1821, cand ordinea este modificata in sensul ca
Sibiu-Cluyj trece pe primul loc, urmat de traseul Sibiu-Bistrita, celelalte
ramanand neschimbate. Tot acum, la Sibiu-Cluj, dispare satul Mag
(Mack), locul acestuia fiind luat de satul Sacel (Szetsel).

Vizitam Sibiul primelor decenii ale secolului al XIX-lea prin
intermediul jurnalului unei domnisoare din Viena, Louise von
Hackenau, jurnal intitulat Aus dem Tagebuch einer jungen Dame si care
acopera anii 1819-1826. Aflam astfel ca, in primdvara lui 1819,
consilierul aulic Franz Fleischhackel von Hackenau din Viena a fost
numit consul al Austriei la Bucuresti. Atat el, cat si sotia sa, descendenta
a familiei nobiliare von Hartenfels, nu erau deloc bucurosi de o asemenea
avansare intrucat, pentru ei, Bucurestiul era la capatul lumii, iar céldtoria

nu era o perspectiva atragatoare. Nu pentru ei doi, in schimb, pentru cele
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doua fiice, trei sdptamani pe drum insemnau o aventurd nesfarsita si, in
acelasi timp, nesperatd. Dupd doud saptamani, cortegiul noului consul
ajunge la Sibiu, iar in rdgazul respectiv, oaspetii au facut, conform
obiceiurilor vremii, o serie de vizite de curtoazie notabilitatilor orasului.
Louise, autoarea jurnalului, chiar legase unele prietenii, una dintre
acestea fiind cu incantatoarea Louise, baronesa von Brukenthal, cea mai
mare dintre fiicele consilierului gubernial Josef von Brukenthal.

In acel inceput de secol XIX, in afara unor célduri insuportabile
si a valurilor de praf, Bucurestiul era vizitat |...] de un oaspete nedorit:
ciuma. In consecintd, indatd ce asupra orasului se instala arsita,
societatea elevata [pleca] la Brasov sau la Sibiu. Desi, din cauza
problemelor presante, agentul aulic era nevoit sa ramand la post, el isi
insotea, an de an, pand la granitd, familia, care revenea cu pldacere la
Sibiu, pentru a petrece acolo lunile fierbinti (Popa, 2013: 67-68). Gazda
lor era un bancher de profesie, descendent al celebrului Constantin Hagi
Pop, care avea o casd incdpatoare in Piata Mare (Popa, 2013: 69).

Intr-o insemnare din 9 noiembrie 1826, Louise a scris: Mdine, la
ora 12 suntem invitati la baronul Sachelarie ca sd-i vedem casa cea
noud. Sunt foarte curioasd, pentru ca de zile bune sibienii se plimbd
padnd acolo, ca s admire acest palat. In 10 octombrie, Louise asterne pe
hartie urmatoarele: Cdtre amiazd am plecat (cu trasura!), cu baronesele
Geringer si Papp la baronul Sachelarie, unde se adunase deja o intreaga

societate, cu totii admirand casa frumoasa (Popa, 2013: 69).
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In general, dictionarele sunt de acord in a preciza ca termenul

omnibus (pl. omnibuse si invechit, omnibusuri — Dex online) are
sorginte latina, Tnsemnand, initial pentru/pe toti — sol lucet omnibus,
,,soarele 11 lumineaza pe toti” (Petronius, Satyricon, 99) —iar, cu referire
lamijloacele de transport, este vorba despre un vehicul, initial tras de cai,
cu menirea de a transporta persoane. Intr-o prima perioadd, omnibuzul
era o un fel de trasura cu mai multe locuri, asemanatoare diligentei, care
servea la transportul comun al calatorilor pe rute fixe, fie in unele orase
mari, fie intre doua localitati apropiate.

Dar, despre istoria omnibuzului, asa cum a fost cunoscuta ea de
cei din veacurile anterioare, putem afla din cartea Omnibuses and Cabs.
Their Origin and History aparuta la Londra in 1902, autor fiind Henry
Charles Moore (Moore, 1902). Autorul afirma cd prima denumire a
acestor vehicule a fost carrosses a cing sous, fiind vazute pentru prima
data pe strazile Parisului in 1662. Initiatorii au fost ducele de Rouanes,

guvernator in Poitou, marchizul de Sourches, marchizul de Crénan si

Blaise Pascal, autorul
Scrisorilor provinciale. De
fapt, ideea a fost a lui Pascal,
insad acesta, neavand resurse,
si-a prezentat ideile bogatului

si influentului sdu prieten,

ducele de Rouanes.
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Nobilul sau prieten a propus crearea unei societiti care sa se ocupe de

valorificarea ideii, iar impreund cu prietenii sus-mentionati, a reusit sa
obtina de la regele Ludovic al XIV-lea decretul de infiintare. Rezultatul a
fost cd sapte vehicule albastre, cu insemnele heraldice ale orasului,
transportand fiecare cate opt persoane, si-au facut aparitia la data de 18
martie 1662, plecarea primului fiind programatd pentru ora sapte
dimineata. La ceremonia de inaugurare, autoritdtile au insistat asupra
utilitatii acestor carrosses a cing sous, precizand ca se va respecta orarul
de transport, in sensul ca vor pleca cu punctualitate, indiferent daca au ori
nu caldtori (Moore, 1902: 3-5). La inceput, aristocrati si burghezi
deopotriva s-au inghesuit sa le foloseasca, iar mai apoi si simpli angajati,
numai cd, atunci cand interesul primilor a scazut, ceilalti, mai sdraci, au
constatat ca e mai sanatos mersul pe jos (Moore, 1902: 6-7).

Dupa episodul carrosses a cing sous a mai trecut un secol si
jumatate pana cand pe strazile din capitala Frantei au aparut noi vehicule
care, pe buna dreptate, au fost catalogate ca fiind omnibuse. Era anul
1819, cand Jacques Laffitte, bancher si politician, devenit ulterior
ministru in timpul lui Ludovic Filip (1830-1848), a introdus respectivele
mijloace de transport in comun, fiecare putand primi intre 16 si 18
persoane, traseul fiind de la un capat la altul al Parisului. De precizat ca
Laffitte nu poate fi creditat ca fiind parintele termenului omnibus, acest
privilegiu revenindu-i unui fost ofiter francez, Baudry, care 1-a folosit
pentru prima data in 1827 (Moore, 1902: 7-8).

Afacerea lui Laffitte prospera, in ciuda faptului ca au aparut linii

concurente de omnibuz. Ca nu cumva sa fie depasit de concurenta, el a
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angajat un englez stabilit in capitala Frantei, pe numele sdu George

Shillibeer, faimos constructor de calesti, sa proiecteze un nou tip de
omnibuz. Numai cad englezul a considerat cad ce merge la Paris, cu
sigurantd va merge si la Londra, iar astfel, Shillibeer va deveni
’parintele” noului mijloc de transport londonez, deoarece in dimineata
lui 4 1ulie 1829 primele doud omnibuze au fost date in folosinta (Moore,
1902: 11-12).

Cu timpul, omibuzul tras de cai va fi inlocuit de unul actionat
electric. Ideea introducerii In Sibiu si spre Rasinari a unui mijloc de
transport actionat electric 1-a apartinut jurnalistului, politicianului si
economistului Carl Wolff (1849-1929), care, in prelegerea Tramvaiul
electric Hermannstadt — Pddurea Dumbrava — Rdginari, sustinuta la 6
iunie 1893 in cadrul Expozitiei electrice si-a argumentat afirmatia. Insa,
din motive obiective, proiectul a fost amanat. Discutia a fost reluata in
1904, numai ca, intre timp, a aparut o solutie mai economica, mai precis,
cea a omnibuzului fara sine, pentru care investitiile erau mai scazute, iar
rentabilitatea mai mare (Stancu, 2014: 121-124).

Astfel, Sibiul a fost primul oras transilvinean care va
experimenta acest gen de mijloc de transport, inaugurarea avand loc la 3
august 1904, evenimentul fiind reflectat in presa locala in felul urmator:
Inaugurarea tramvaiului electric (a omnibuzului — n. n.) a avut loc, cu
punctualitate, in dimineata aceasta. In vagoane erau numerosi pasageri,
lucru ce s-a datorat probabil, in mare masurd, curiozitdtii. Dincolo de
opriri nesemnificative — dificultati de inceput, care vor fi curand

inlaturate—totul functioneazad bine.
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Vatmanul §i conductoarele poartd uniforme foarte cochete, iar

controlorul strdluceste de fireturi. In mare, omnibuzul se prezintd bine si
le conferd strdzilor orasului nostru aproape un aspect de metropold. In
numele celor care nu folosesc acest mijloc de transport, rugam sd se ude
cu sarg carosabilul, intrucat vagoanele grele, cu roti late, produc, din
cauza vitezei si a curentului rezultat din aceasta, un praf ingrozitor,
daundtor pentru plamani (Siebenbiirgisch-Deutsches Tageblatt, nr.
9308, 4 august 1904, p. 823).

Se va renunta relativ curdnd la el, mai precis in 17 octombrie
acelasi an (Sigerus, 1930: 52), din motive pe care, de asemenea, le gasim
in presa cotidiana: In data de 15 octombrie, vagonul nr. 2 al omnibuzului
electric a fost aruncat de pe carosabilul asfaltat si umed al strdzii Sporer
(Gen. Magheru — n. n,) in coltul cladirii Gimnaziului de stat (Gheorghe
Lazar—n.n.) din strada Reissenfels (Gh. Lazar—n.n.). Din cauza acestui
accident, care, in afara avarierii vagonului §i a unei usoare accidentari
la mdna a vatmanului, nu a avut alte urmari, dar ar fi putut provoca o
nenorocire, Cdpitania de politie a orasului a cerut Societdtii pe actiuni a
Intreprinderii Electrice sibiene, prin nota 8407/1904 din 17 a lunii
curente, garantii suficiente ca ,,astfel de accidente sa nu se mai repete pe
viitor. In caz contrar, circulatia va trebui oprita din motive de
securitate”. Intrucdt garantiile solicitate nu au putut fi date de inginerii
Societatii Generale a Electricitatii din Berlin, aflati aici |[...]
Intreprinderea Electricd a decis deocamdatd sistarea circulatiei
omnibuzului electric (Siebenbiirgisch-Deutsches Tageblatt, nr. 9372, 19
octombrie 1904, p. 1131).
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Esecul omnibuzului a determinat inlocuirea acestuia cu
tramvaiul electric, inaugurat la la 8 septembrie 1905 pe traseul Gara —
Parcul Sub Arini (Sigerus, 1930: 59). Avand o capacitate de 16 locuri pe
scaune s1 14 locuri in picioare, tramvaiele erau echipate cu doud motoare
de cate 25 CP si dezvoltau o viteza de 10 km/h. Pe seama vitezei
tramvaiului circula o gluma. Se povestea ca, in dreptul unei statii de
tramvai, vatmanul s-a adresat unui cunoscut: urcd si vino cu noi!
Multumesc, dar nu pot. Mda grabesc! a venit raspunsul (Stancu, 2014:
125-128). Nu peste mult timp, mai precis la 15 mai 1910, linia
tramvaiului este prelungitd pand la marginea Padurii Dumbrava
(Sigerus, 1930: 61), adicd pana la capatul strazii Bahluiului de astazi. La

10 august 1912 este inaugurata linia de la gara, prin Orasul de Jos, pana la
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Poarta Joagarului/Turnului/Sagtor (Sigerus, 1930: 62). La 15 mai 1915
linia ce trecea prin Orasul de Sus va fi prelungitd pana la Hanul
Dumbrava, iar din 26 septembrie 1927, cea din Orasul de Jos va fi extinsa
pana la Piata Cluj, dupd care urmeaza o noud prelungire, de la 1
septembrie 1929, pani la Gara Turnisor (Sigerus, 1930: 63). In ziua de 30
august 1916 — cu alte cuvinte, la putin timp dupa intrarea Romaniei in
razboi —, circulatia tramvaiului este suspendatd pana la 21 octombrie
1916 (Sigerus, 1930: 64). In 1964, dupd mai bine de trei decenii de
functionare, traseul din Orasul de Jos a fost desfiintat, ca in 31 martie
1970, dupa aproape sapte decenii, sa se renunte si la cel prin Orasul de
Sus (https://de.wikipedia.org/wiki/Stra%C3%9Fenbahn_Hermannstadt).

4 N
~
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S’ .

Troleibuzul — ,nepotul” omnibuzului — este un vehicul electric
de transport in comun, care are, in mare, caracteristicile unui autobuz,
numai ca este propulsat de unul sau mai multe motoare electrice, iar
curentul necesar functiondrii motorului este furnizat de doua linii aeriene
de contact. In anii 1981-1982 s-a efectuat, in colaborare cu Institutul de
cercetare si proiectare Timisoara, Studiul circulatiei generale in
municipiul Sibiu, iar concluziile la care s-a ajuns au fost favorabile
introducerii troleibuzelor pentru preluarea fluxurilor de cdldtori. In data
de 17 august 1983, primele troleibuze albastre ieseau in probe pe arterele
municipiului de pe Cibin. In acest fel, Sibiul se alitura oraselor
importante ce beneficiau de transportul public cu troleibuzul: Bucuresti,
Timisoara, Brasov, Cluj-Napoca. Primele trasee, T1 Cimitir—Gara si T2

Bulevardul Mihai Viteazu—Gara, au fost date in folosinta in 19 august.

(http://sibianul.gandul.info/sibiu/un-sfert-de-secol-de-la-prima-cursa-cu-

troleibuzul-in-sibiu-2935988). Extinderea retelei a cunoscut mai multe

etape pe parcursul anilor 1985, 1987 s1 1989

(http://www.tursib.ro/page/istoric_troleibuze).

Din presa sibiana pe 10 aprilie 2009 aflam ca dupd 26 de ani de
functionare, troleibuzele din Sibiu vor fi desfiintate in 15 noiembrie anul
acesta. Consilierii locali au votat desfiintarea tuturor liniilor de troleibuz
si inlocuirea lor cu autobuze, deoarece starea tehnica a parcului ajunsese
precard din cauza vechimii de peste doudzeci de ani si a rulajului mare
(http://sibiul00.ro/sibiu-100/1015-adio-troleibuze/). De la introducerea lor
s1 pana astizi s-au adaugat noi linii, astfel ca, din 12 septembrie 2016,

existd trei trasee principale de autobuze, zece secundare, opt

profesionale siunul turistic, spre Paltinis (http:/tursib.ro/trasee).
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Istoria automobilului incepe in 1769, odatd cu crearea

vehiculului cu motor cu abur, care putea transporta persoane la bord (cf.
Eckermann, 2001). In 1806, apar cele dotate cu motoare cu ardere
internd, motoare care functionau cu combustibil lichid, 1ar n jurul anului
1900, apar si vehiculele cu motor electric. Primul model actionat de abur
poate fi considerat cel realizat in jurul anului 1672 de catre calugarul
iezuit flamand Ferdinand Verbiest. Acesta era un fel de jucarie pentru
imparatul Chinei, deci incapabili s transporte pasageri. In schimb, la 29
1anuarie 1986 lumea a avut un prilej de sarbatoare cu totul deosebit:
automobilul implinise 100 de ani. Cu un secol in urma, inginerul Carl
Benz (1844-1929) din Mannheim a obtinut brevetul primului vehicul
actionat de un motor cu ardere internd. Nici priceputul Benz nu putea
banui ca acest document urma sa fie considerat mai tarziu certificatul de
nastere al automobilului, s1 nici macar faptul cd brevetul sdu avea sa
devina piatra de temelie pentru construirea a miliarde de masini in lumea
intreagd. Automobilul brevetat de Benz nu se asemana cu un automobil
de astdzi, ci aducea mai degraba cu o trasura deschisa, din cele trase de

cai (https://ro.wikipedia.org/wiki/Istoria_automobilului).
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Pentru Sibiu, ziua de 6 iulie 1899 este importanta, datoritd
faptului cé atunci se consemneaza aparitia primului automobil in oras
(Sigerus, 1930: 52). Iatd cum este reflectat evenimentul in presa: In urma
instiintarii telegrafice, inginerul Klein din Bragov a sosit ieri dupd
amiazd cu eleganta lui trasurd cu motor [...] oferind locuitorilor
posibilitatea sa admire vehiculul viitorului [...] Vestea s-a raspandit cu
repeziciunea fulgerului, iar numerosul public s-a indreptat spre locul de
Stationare, pentru a vedea de aproape neobisnuita ardtare |...]. Viteza
medie este de 40 km/ord, prin urmare mai mare decat viteza medie a unui
tren de persoane, dar pe strdzinetede si bune viteza de 50 km/ord poate fi
chiar depdsita [...] Nu poate fi negat faptul ca pretul acestui vehicul
impecabil, 4000 fllorini], este foarte mare pentru situatia noastrd
financiard, dar trebuie avut in vedere cd se face o economie de doi cai §i
un vizitiu. Este posibil ca proprietarul vehiculului sa aibd dreptate cand
afirmd cd peste numai cinci ani Sibiul se va afla sub semnul motorului
(Siebenbiirgisch-Deutsches Tageblatt, nr. 7768, 7 1ulie 1899, p. 721).
Previziunile temerarului inginer s-au adeverit cu prisosinta, tinand cont

de bogatia de reprezentante de firme de automobile din anii interbelici.
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Dorinta omului de a zbura cred cd s-a manifestat odata cu

propria sa aparitie, dar nu s-a fructificat decat dupd mii de ani. Izvoarele
documentare scrise si orale cuprind multe date si imagini referitoare la
incercarile si posibilitdtile omului de a imita zborul pasdrilor si, mai
mult chiar, de a strdabate distanta de la pamant pana la cel mai familiar
astru, atdt de intdlnit in poezii si basme, luna (Atomei, 2004: 4).

In prima jumitate a secolului al XVI-lea, Conrad Haas — austriac
nascut la Dornbach, langa Viena, in 1509, decedat la Sibiuin 1576 si care
conducea, in acea vreme, Arsenalul orasului — a construit primele
rachete. In calitate de ofiter la Curtea Imperiali de la Viena, Haas a fost
trimis in misiune la Sibiu in 1551, pe cand avea 42 de ani, pentru a se
ocupa de arsenalul orasului, care va fi puternic inzestrat de armata
habsburgica. Arsenalul si-a avut sediul in Cazarma Kempel, din actuala
Piata Armelor nr. 10, prima constructie datind incad din 1427. Conrad

Haas a introdus termeni precum rachetd, rampa de lansare, baterii de

rachete si lanturi de rachete,
dar, probabil, cel mai
important aspect consta in
faptul ca respectivele
rachete, ce erau gandite sa
functioneze cu combustibil
solid, erau imaginate ca
fiind mijloace de transport

in spatiu (Todericiu, 1969).
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Hermann Oberth (Sibiu 1894—Niirnberg 1989) face parte din
pleiada de parinti fondatori ai rachetei si astronauticii, alaturi de rusul
Konstantin Tiolcovski (1857-1935) si americanul Robert Goddard

(1882—-1945). Desi cei trei nu au colaborat niciodatd in mod activ,

rezultatul cercetarilor lor, independente unele de altele, s-au dovedit
identice. Hermann Oberth a fost pasionat de la varsta de 11 ani de
zborurile spatiale, gratie cartilor lui Jules Verne, De la pamant la lunad si
Calatorie in jurul lunii, pe prima marturisind ca a citit-o de nenumarate
ori, pand a ajuns sd o stie aproape pe dinafard. Trairile adolescentine si
propriile sale presupuneri l-au determinat sd creada ca ideile lui Jules
Verne nu erau intru totul fanteziste, iar ca rezultat al acestor prezumtii a

realizat un prim proiect de rachetd pe cand era de numai 18 ani

(https://ro.wikipedia.org/wiki/Hermann_Oberth ).

Desi student la medicind in Miinchen, Oberth a audiat, de
asemenea, cursuri de matematica, astronomie, fizica si aerodinamica. In
plus, a experimentat pe propriul corp stari sau situatii comparabile cu
imponderabilitatea. Dupd rdzboi, studiile urmate sunt cele de
matematica si astronomie la universitdtile din Cluj, Miinchen, Géttingen
st Heidelberg, la aceasta din urma proiectand o rachetd spatiald de o suta
de tone si propunand o dizertatie despre zborul spatial, respinsd de
oamenii de stiinta.

Experimenteazad primele motoare-rachetd cu combustibil lichid,
descoperind, in 1930, efectul Oberth. Anul 1929 este unul spornic,
deoarece breveteaza la Berlin trei lucrari, anume: Procedeul de

propulsare a vehiculelor prin reactia gazelor de ardere ejectate, urmata
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de Procedeu si dispozitiv de ardere pentru rachete, respectiv de

Procedeu de combustie rapidd. Un an mai tarziu a experimentat arderea
in motorul conic, iar in 1931, la Bucuresti, a brevetat Procedeu si
dispozitiv de combustie rapida (Atomei, 2004: 24).

In timpul celui de al Doilea Razboi Mondial, Hermann Oberth a
lucrat in Germania, la Peenemiinde. Acolo a colaborat la construirea
primei rachete de mari dimensiuni din lume, numita A4, dar cunoscuta
astdzi sub numele V-2, rachetd pentru care s-au folosit 95 dintre
inventiile si recomandarile sale. Dupa razboi, savantul participa la
programul spatial american, iar in 1962, la varsta de 68 de ani, se va
retrage. Criza petrolului din 1977 l-a facut sa se concentreze asupra
surselor alternative de energie, aceasta ducand la conceptia planului unei
centrale eoliene. Hermann Oberth s-a stins din viatd in Germania, la 28

decembrie 1989, in varsta de 95 de ani.
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In toamna anului 1911, mai precis, la 24 septembrie, Aurel

Vlaicu (1882—1913) a efectuat un zbor demonstrativ 1anga Sibiul
de atunci cu aeroplanul ,,Vlaicu II”. El ddduse curs invitatiei
Asociatiuniit ASTRA, zborul efectudndu-se cu prilejul zilelor
ASTREI. Publicatiile locale au fost deosebit de active in a invita
populatia la evenimentul ce urma sa aiba loc. Spre exemplu,
presedintele Asociatiunii, Andrei Barseanu, facuse, in Foaia
Poporului, urmatorul indemn: Ne adresam tuturor oamenilor
nostrii cari pot aprecia importanta problemei culturale, rugandu-
i sd se grabeascd cu totii sd vind §i sd indemne pe toti Romanii din
imprejurime a lua parte la aceasta frumoasd sarbdtoare. Avionul
a fost garat in sala Gesellschafts Haus, strada Schewis
(Bulevardul Victoriei — n. n.), langa Administratia Financiard §i
langa Cazarma regimentului de artilerie si poate fi vazut de la
orele 8 dimineata si 6 ore seara. Pentru studenti, elevi, militari i
tarani taxa este de 50 bani. Fiecare romdn din Sibiu si jur sa nu
scape aceastd ocazie de a vedea acest aeroplan care este iscusinta
destoiniciei si mintii luminate a unui roman.

Dupd aceea, tot Foaia Poporului relata desfasurarea
zborului, ardtand ca a avut loc pe cdmpul de exercitii militare, iar
asistenta numeroasd a fost compusa din sibieni, din locuitorii
comunelor si oraselor din zond, precum Fagaras, Medias, Saliste,
ba chiar si din oameni veniti din Ramnicu Valcea, Calimanesti,
Brezoi. Ziarul estima prezenta a peste 50.000 de martori oculari

care au cumpadrat bilete si a altor 10.000 fara bilete.
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In ciuda faptului cd vantul batea cu putere, Vlaicu se pregiteste

de zbor la ora 17, iar cand avionul a fost scos din hangar, lumea a inceput
sd aplaude furtunos. Atunci, in acele momente, admiratia si curiozitatea
s-au impletit cu teama, iar multi au inceput s murmure Doamne, numai
de nu s-ar intdmpla ceva! De altfel, ca masura de precautie, a fost adus si
un automobil, care sd urmarescd pe aviator pentru a-i putea sari in
grabd intr'u ajutor, la caz de nenorocire. Deosebit de sugestive sunt
redate momente anterioare decolarii: Viaicu era in aeroplan, helicile
incepuse sda vdjdie, motorul era in plind fierbere si putere cand numai
deodatd dispare dinainte ochilor. Cdtiva metri alearga pe pdmdnt ca
apoi, pand cat ai bate in palmi sa pluteasca in vdzduh. Din pacate
puterea vantului era mare, asa ca, dupa ce s-a ridicat la peste 100 m,
vazand puterea vantului, hotardste sa se intoarcd inapoi. Dupa
eveniment, acelasi ziar se face ecoul manifestarilor de bucurie datorate
acelui zbor istoric

(http://www.turnulsfatului.ro/2013/10/13/umbra-aripilor-lui-aurel-vlaicu-inca-dainuie-in-sibiu/).
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In 1890, 1a 52 de ani, Ferdinand Conte von Zeppelin (1828-1917)

a gasit ragazul sa se dedice pasiunii sale, realizarea unor aparate de zbor.

Si astfel, In 1892, impreund cu Theodor Korber, a realizat primul
prototip. La 2 iulie 1900, primul aparat, LZ 1, s-a indltat la altitudinea de
400 de metri, transportand cinci persoane si 350 kg de balast, zburand
aproximativ 6,5 km. A fost momentul de debut in istoria zeppelinelor,
caci toate dirijabilele construite ulterior au fost numite astfel. Succesul
lor, in comparatie cu alte tipuri de dirijabile, devenise atat de mare incat
constructorul a atras un numar semnificativ de investitori, putand astfel
sd mareascd dimensiunile obiectului zburdtor si sd-1 fabrice in serie.
Respectivele vehicule ale cerului au fost folosite, intre anii 1900—1940,

atat la transportul de persoane sau marfuri, cit si in scopuri militare

(http://www.wasistwas.de/archiv-technik-details/der-erste-zeppelin.html).

In 1929, zeppelinul cu numarul LZ 127 a efectuat prima si unica
sa cdlatorie in jurul lumii, an in care a ajuns si deasupra Sibiului,
survolandu-l1 (Ohnweiler, 2004). Evenimentul, care a avut loc la 16
octombrie 1929, nu a raimas nementionat in presa locald a vremii. In
articolul ,,Contele Zeppelin deasupra Sibiului”, ziarul Siebenbiirgisch-
Deutsches Tageblatt vine nu numai cu amanunte, ci $i cu o frumoasa
descriere: Dorinta oamenilor de a participa la o actiune inaripata si
libera, ii elibereazd de inertia greoaie, facandu-i sa se inalte subit. leri
dimineatd incd nu se stia nimic despre locul in care se afla ,, Contele
Zeppelin”, cdci era cunoscutd numai stirea publicatd cu o zi inainte in
gazeta din Friedrichshafen, conform cdreia dirijabilul avea sd

traverseze i Sibiul in cea de-a doua calatorie balcanicd a sa.

29



Prin urmare, primii nerdbddtori au pornit la ora sase dimineata
la drum, pentru a nu pierde o pldcere pe care incd nu am avut-o, anume
aceea de a contempla un urias zburdtor, numai cd, pana si calculul
probabilitdtii necesita o anume exactitate. Excursionistii s-au intors
acasd de pe Dealul Gusteritei spre pranz, ord la care serviciul de stiri al
ziarului nostru transmisese de mult cd obiectul zburdtor va ajunge
imediat dupd pranz la Bucuresti, de unde va pleca dupa doud-trei ore
spre Sibiu. Dar nici aceastd veste n-a potolit febra asteptarii, iar o
doamna in varstd s-a adresat in jurul orelor doud, in Piata Mare, unui
grup de trecatori cu constatarea cd porumbeii ar fi deja foarte nelinistiti.

La orele trei, toate punctele inalte din oras au fost deja ocupate

panad la refuz. Pe viaductul de langd gard se leganau huse, iar
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binoclurile vechi erau focalizate, in lipsd de alte tinte mai interesante, pe

marfarele ce stationau lenes. Pe campul intins de langa Calea
Nocrichului (azi str. Stefan cel Mare —n. n.) s-a strans incetul cu incetul o
multime agitatd, cu multi copii, iar automobilele, dupa ce isi goliserd
continutul, ori stationau intr-o coada lungd ldnga motociclete §i alte
mijloace de deplasare, ori fdceau cale intoarsd spre a aduce o noud
incarcatura de curiogi. Acelasi tablou de asteptare bucuroasa putea fi
vazut §i pe Livada Madacelarilor (Cartierul Strand de azi — n. n.), pe
Campia Popldcii (azi zona Caii Poplacii — n. n.) in gradinile pictate in
culorile toamnei si pe pajistile de pe Dealul Gusteritei.

Spre orele cinci, acoperisurile s-au populat. Doamne
cutezdtoare se balansau pe pervazurile Bancii de Credit Funciar, pe
unele acoperisuri din Piata Mica, pe cldadirea Casei de Asigurari
Transylvania din strada Cisnddiei (Balcescu — n. n.) si pe Seminarul
romanesc din strada Mdcelarilor (Mitropoliei —n. n.) si-au dat intalnire
grupuri de cunostinte, ici si colo o camera de luat vederi, ale carei parti
delicate de nichel lucesc in lumind, este pregatitd pentru eveniment.

Cu exact douazeci de ani in urma, s-au incheiat lucrarile de
restaurare la turnul bisericii evanghelice. Acela a fost un bun prilej de a
vedea orasul din perspectiva zborului de pasare. Este pldcut sa urci
scarile comode in spatiul de semiintuneric al turnului. ldeal ar fi sa nu
cucerim acest loc numai o data la doua decenii. Aici se mai afla si alti
oaspeti, sibieni sadea, care urcd in turn pentru prima datd. Oameni
tineri, studenti pdsesc in numdr mare prin portifa ingustd. Intrdm in

camera clopotelor tocmai cand rasund primele dangdte care ne anuntd
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cd obiectul zburator a pardsit Brasovul si se indreapta spre Sibiu. Sub

clopot, pe o banca lata din lemn de stejar, sade un barbat inalt, cu umerii
lati, un adevdrat urias, a carui cap este acoperit de o caciula de land
albastra. Izbeste cu forta limba clopotului de cupa acestuia, apoi se
opreste si la scurt timp repeta semnalul care, in mod obisnuit, produce
infiorare, intrucat anunta un incendiu. Sunetul se propaga dincolo de
ferestrele din piatra, scara tremurd, iar noi ne continuam drumul pe
verticald.

In cele patru turnuri de colf lumea deja misund. Privirile se
indreaptd in directie esticd, inspre munti. Aburul, care dimineata si pand
dupd pranz a imbrdacat campia si muntii, a dispdrut. Printre ceturi se
intrezdreste coama latd, acoperitd de zdpada a varfului Suru, iar
deasupra Dealului Gusteritei si a Dealului Ddii se intinde cerul limpede
de toamnd. Vindereii se invart in jurul ferestrelor mici. La orele cinci i
doudzeci §i trei de minute, deasupra Dealului Gusteritei, apare o micd
patd rotunda, un fel de norisor intunecat. Deocamdatd domneste
incertitudinea, dar dupd doar cateva secunde este evident cd cercul
creste §i creste, capul de gamalie transformandu-se intr-un disc bine
conturat de culoare albastru deschis. Din nou rdasunda dangatul
clopotului, iar de jos raspund sirenele fabricilor. Pe strazi si in piete
lumea incepe sd se agite. Sub noi, pe acoperisuri au apdrut primele
steagulete albe. ,, Contele Zeppelin ““ se indreaptd direct spre turn. Acum
nu mai pare rotund. Incepem sd zdrim gondolele. Ardtarea zburdtoare si
albadstrie are membre, mici mdini sau picioare care ii dau viatd si care

par a se misca. Animalul maradie cu regularitate si tare. Ajuns la perifera
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orasului, printr-o miscare maiestuoasd, obiectul zburdtor se intoarce

spre sud, ardtandu-ne pentru prima data impundtorul sau corp din
profil. Zboara deasupra caselor si gradinilor, deasupra sa se arata luna
plind si rotunda, in fundal strdluceste Surul in soare, iar norii, care s-au
adunat spre Pasul Turnu Rosu, s-au impodobit cu margini de culoare
deschisa. Privelistea este impresionantd, de neuitat. Se aud aclamatii,
iar sirenele suna mai puternic. ,,Contele Zeppelin“ coboara la
aproximativ doud sute de metri, survoland terenul Rosenfeld si campul
intins de langd Calea Nocrichului, unde arunca un mic colet §i este
salutat de multime. Apoi, intr-un arc mare, se indreaptd spre centrul
orasului, gliseaza lin deasupra Pietii Mari, precum si pe langa turnul
bisericii. In partea din fatd are inscriptionate cu litere rogii cuvintele
., Graf Zeppelin®, iar pe corpu-i masiv poartd literele negre D.L.Z.
Invelisul de culoarea otelului vibreazd usor. Pe partea de jos a
dirijabilului poate fi vazut un stegulet cu tricolorul romanesc. Un geam
al gondolei pasagerilor este luminat, din alt geam doud figuri fac semne
de salut cu mand, iar dintr-o gondold laterald iese un brat care agitad, tot
insemn de salut, o bucata de material textil. Noi intoarcem salutul.

Ajuns deasupra Orasului de Jos, dirijabilul face o noud bucla
imensd, coboara si mai jos §i se intoarce spre terenul Rosenfeld.
Survoleaza, la aproximativ o suta de metri, Palatul Brukenthal si
Primaria, disparand apoi in directie nord-vestica. La orele sase, un
punct albastrui se stinge in semiintunericul serii.

Coletul aruncat in zona Cdii Nocrichului era invelit intr-o panzd

vopsitd in culorile steagului Germaniei §i avea atagatd o scrisoare in
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care se exprima rugdmintea sd fie predat la cel mai apropiat

oficiu postal. Colonelul Capsa de la comandamentul local, care a

asistat la acest spectacol, a luat coletul si s-a deplasat cu

automobilul personal la postd, pentru a-I preda in persoand. S-a

constatat cd acesta continea in jur de doud sute de vederi cu

adrese pentru orasul Friedrichshafen [locul de bastina al

dirijabilului - n.n], o scrisoare pentru Bucuresti si o vedere

pentru Budapesta, toate timbrate corect cu timbre romanesti.

3%

In timp ce , Graf
Zeppelin” se rotea deasupra
Sibiului, radioamatorii locali
au receptionat prin ,,unda
Viena” urmadtorul mesaj al
comandantului: ,,Alo, alo, aici
Zeppelin. Salut orasul Sibiu §i
multumesc...”, Din pdcate, din
motive tehnice, restul mesajului
nu a putut fi inteles.
(Siebenbiirgisch-Deutsches
Tageblatt nr. 16888, 17
octombrie 1929, p. 4).



In 1943 a avut loc inaugurarea Aeroportului Sibiu pe locatia
actuald, activitatea de zbor desfasurandu-se pe o suprafatd de 174 ha, pe
un teren situat la vest de hotarul comunei Turnisor. Primele acronave, de
tip Lockheed, apartindnd companiei Lares, efectuau zboruri pe rutele
Bucuresti-Sibiu—Arad si Bucuresti—Sibiu—Oradea. In 1944 se introduc
cursele civile interne cédtre Bucuresti, Brasov, Deva, Oradea, Targu-
Mures. Cladirea aerogarii va fi datd in exploatare in 1959, aceasta fiind
compusa din parter, etaj, turn de control, sala de asteptare, cu o capacitate
de operare de 50 pasageri pe flux de imbarcare-debarcare, precum si o
magazie de marfuri. In 1970 se construieste pista betonatd de 2.000 m
lungime si 30 m latime, totodatd, acroportului i s-au adus imbunatatiri
care au permis exploatarea sa si pe timp de noapte. Din 1992 aeroportul
va fi deschis traficului international, primele destinatii fiind Stuttgart si
Miinchen. Avand in vedere ca in 2007 Sibiul urma sd devind capitala
culturald europeand, la aeroport s-au efectuat importante lucrari de
dezvoltare si modernizare. Indeplinind conditiile previzute de
legistalatia internationald, aeroportul din Sibiu va deveni international,

fiind al treilea din Romania cu acest statut (http://www.sibiuairport.ro/istoric.html)
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Intotdeauna sibienii au avut dispozitie pentru miscare, pentru
distractii si mijloace de agrement, iar aceastd dispozitie s-a manifestat pe
parcursul intregului an. Imaginile fotografice sunt martori ai plimbarilor
atat cu bicicleta in oras sau in imprejurimi, cat si cu barca pe oglinda
lacului din Dumbrava Sibiului. Nu lipsesc nici scene hibernale cu
patinatori, schiori si sdniute.

Vehicul rutier cu doud roti asezate in linie una in spatele
celeilalte, pus in miscare prin intermediul a doud pedale actionate cu
picioarele, bicicleta este deopotrivda mijloc de agrement, cat si de
deplasare utilitard; in plus, se estimeaza ca mersul pe bicicleta este de trei
ori mai eficient din punct de vedere energetic decat mersul pe jos, iar
viteza este de trei — patru ori mai mare. Fiind inventate in secolul al X1X-

lea european, bicicletele sunt acum in numar de peste un miliard,
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asigurand, in multe regiuni, mijlocul principal de transport. Ele au fost

adaptate spre folosintd in cele mai diverse domenii de activitate si
recreere (https://ro.wikipedia.org/wiki/Biciclet%C4%83).

Pe plan local, ziua de 20 ianuarie 1869 a fost una memorabila,
deoarece un velociped, pe care 1-a cumpdrat un ofiter de la Paris cu 400
fr., a facut furori pe strazile Sibiului (Sigerus, 1930: 46). Din moment ce,
la 21 aprilie 1886, s-a infiintat Clubul biciclistilor, este o dovada in plus
ca sportul acesta a avut succes in urbea noastra. Mai mult, in anul 1897
s-a Infiintat Asociatia biciclistilor Soimii ('Die Falken'), cu sediul in Piata
Mare nr. 38 (Sigerus, 1930: 52).
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In Sibiu a fost cultivatd, de asemenea, arta patinajului, 1ar

parfumul de epoca strabate pana la noi prin intermediul unor condeieri de
talent: Sub lumina alba, strdlucitoare a imenselor lampi electrice,
adolescenta gratioasa alunecd in vitezd pe suprafata netedd a ghetii, pe
,Jjakson’-ele ei stralucitoare, in timp ce fanfara militard canta muzicd de
vals. Aceste miscari ritmice ale patinatoarelor unduioase oferda o
imagine placutd, mai ales in centrul magic al cercului, unde sunt
acceptati numai maestrii privilegiati de ambele sexe, care se grabesc in
exercitiul inaltei lor arte. In jurul lor se miscd muritori mai pufin
talentati, iar ,puriceii ghetii” se invart nestingheriti in toate directiile
[....] La acestea se adaugd pavilionul de bun gust, cu ale sale garderobe
pldacut incalzite, servitori scoliti si imbrdcati in livrea, suprafata ghetii
bine preparate — se cunoaste faptul cd am studiat cu succes in lumea
sportivd a unor mari orase situate mai la vest de noi.

Oare adolescenta stie cum se distrau bunicii ei pe gheatd in urmd
cu o jumdtate de secol? Greu de crezut, fapt pentru care i se va povesti pe
scurt care a fost situatia in anii '50 ai secolului trecut, pentru a-si da
seama de marile transformadri petrecute intre timp. Pe atunci nu exista o
asociatie a patinatorilor si nici patinoar. Cibinul curgea pe langd oras,
doar cd avea apd mai multd si frig naprasnic era §i pe atunci. Tineretul
masculin pe patine, deoarece in vremea respectiva sexul frumos nu
practica acest sport, avea, in amonte §i in aval de cele doud poduri ale
Cibinului, patinoarul sdu gratuit, care, atunci cand ninsorile sau alte
neajunsuri impiedicau formarea ghetii, era ajutat de voluntari prin

inundare pe inserat.
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Abia spre sfarsitul anilor '60 a fost amenajata, in lacul intins, mai

sus de digul din ,,Sub Arini”, o suprafata de gheata. Tineretul studios
intreprindea pe Cibin in sus, panad la Turnisor, si mult in jos, prin
Gusterita la Bungard, admirabile calatorii de vikingi. Gaurile ghetii se
sareau sau se ocoleau pur si simplu. Patinele ciocate erau fixate in acele
timpuri pe picior prin intermediul unor curele legate in cruce, iar unii isi
vor mai aduce aminte de durerile provocate picioarelor de acest
procedeu. Pe atunci se organizau si serbari, asa numitele zile ale
saniusului, care erau pregdtite minutios, invitandu-se ceremonios fetele
de la cursurile de dans, impreuna cu mamele acestora. Trei sau patru
sanii ale Coetus-ului [asociatii ale elevilor din liceele germane n. n] erau
scoase, cu acordul prefectului [functie de conducere in cadrul ”Coetus”-
ului] din locul lor de pastrare |[...]. Tinere si mai putin tinere
reprezentante ale sexului frumos erau plimbate in saniile lor de tineretul
cavaleresc, pand la ldsarea serii, incheierea facandu-se de obicei cu ceai
si dans intr-una dintre casele burgheze primitoare. Uneori se mai faceau
seara plimbdri cu sanii trase de cai si cu iluminat de torte. Aceste
plimbari, care astazi nu se mai practicd, au constituit o distractie
hibernald indragitda a ordsenilor, ei mai avand pe atunci cai si carute.
Schimbarea in aceasta intreprindere patriarhala a venit la
sfarsitul anilor '60, odatd cu patinele Halifax, care, datoritd constructiei
intelepte, permiteau o prindere mai bund si totodatd executarea de
miscdri mai libere, artistice pe gheatd. Pand atunci, arta supremd a
patinajului consta in mersul cu spatele §i in sdarituri. Mare a fost mirarea

cand dr. Gustav Lindner a prezentat pentru prima datd, la Sibiu, arta de a
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patina cu figuri. Ce progres mare s-a inregistrat in sistemele de patinaj,

de la Merkur la Jakson, si ce perfectionare a cunoscut arta patinajului,
dar mai ales ce rdspdndire a cunoscut acest frumos si sandtos sport de
iarnd, recomandat cu cdldurd scolilor ca mijloc exceptional de
dezvoltare fizica! (Siebenbiirgisch-Deutsches Tageblatt, nr. 9470, 13
februarie 1905, p. 5).

Se cuvine ca textul de mai sus sa fie completat si cu niste date mai
precise. Astfel, la 13 1anuarie 1860, Magistratul orasului dispune
inundarea unei pajisti din Parcul Sub Arini pentru a fi folosita ca patinoar
(Sigerus, 1930: 43), ca mai apoi, la 13 decembrie 1876, sa fie infiintata
Asociatia Patinatorilor. Un an mai tarziu, la 23 decembrie, se deschide
patinoarul din Schewisgasse/ Bulevardul Victoriei, de langa
Brunnenmeisterhof (Sigerus, 1930: p. 50), care din 16 ianuarie 1884 va fi
luminat electric de la fabrica de postav Scherer (Sigerus, 1930: 51).
Nu vor lipsi nici schiorii din peisajul sibian, deoarece sunt vazuti pentru
prima data in ziua de 6 decembrie 1892 in zona Calea Poplacii/Poplaker
Heide (Sigerus, 1930: p. 52).
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Sibiul, in evolutia sa istoricd, a

ajuns sa se dezvolte pe cele doud maluri
ale raului Cibin astfel cd legatura dintre
ele, prin intermediul podurilor, era o
necesitate. Aflim din Cronica orasului
Sibiu ca la 24 octombrie 1864 puntea
peste raul Cibin, din dreptul Portii
Ocnei/Burgertor este datd in folosinta
(Sigerus, 1930: 44), inlocuind-o probabil
pe una mai veche. La randul ei, ea va fi
inlocuitd cu un modern pod de piatra,
inaugurarea avand loc la 26 iunie 1908.
Un an mai tarziu, mai precis la 1 tulie
1909, asistam la darea in functiune a unui
nou pod peste Cibin, de data aceasta cel
de la Poarta Joagarului/Turnului/Sagtor
(Sigerus, 1930: 60), in dreptul Pietii
Cibin de mai tarziu. (Vafi inlocuit cu unul
nou in 2015). In ziua de 22 decembrie
1912 a fost inaugurat viaductul peste
calea feratda de la gara, facilitandu-se
transportul spre cartierul Lazaret si
Gusterita (Sigerus, 1930: 62), iar intre
2003 s1 2005 viaductul in discutie a fost

demolat sireconstruit.
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Podul
Minciunilor
din Sibiu,
inaugurat in
1860, a legat
Piata Micd de
Piata Huet,
fiind ridicat peste Str. Ocnei, strada ce facea
legatura intre Orasul de Jos si Orasul de Sus.
Podul Minciunilor este primul pod de fonta
de pe teritoriul actualei Romanii (Sigerus,
1930: 43). Categoria aceasta de poduri a
aparut pe plan european la mijlocul secolului
al XVIII-lea, odata cu revolutia industriala,
ce a determinat productia de masa a fierului.
Primul pod de fonta a fost realizat in Insulele
Britanice, In zona raului Severn, din Tara
Galilor, care este in uz din 1781 pana azi,
fiind declarat monument tehnic cu valoare de
unicat, protejat si mediatizat ca atare.
In Imperiul Habsburgic, acest tip de pod
apare mai intdi in Silezia, dupd care, in
localitatea Baden, de langd Viena, care s-a
prabusit chiar la festivitatea de inaugurare
din 1814 (Wollmann, 2014: 181).
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