Slijedeći tekst nastao je na temelju teksta o povijesti dubrovačkoga tramvaja autora Inž. Milana Baletina, izdanoga u časopisu "Dubrovački Horizonti" br. 14-15 iz 1974/5. god., te svjedočenja ljudi (vrijeme između dva rata) koji su tekst ljubazno ispravili i nadopunili.

Bliži nam se (2005.g, u prosincu, op.p.) velika obljetnica od čak devedesetpet godišta otkako je Dubrovniku ideja da se sagradi električni tramvaj od Gruža do Pila pretvorena u stvarnost. Važno je napomenuti da su električni tramvaj ljudi u Dubrovniku zvali ELETRIČNI TRAVANJ i da korištenje ovoga naziva u daljnjem tekstu nije pogreška.

No, krenimo redom...

Pripovijedalo se kako je nekoliko za tu ideju zagrijanih Dubrovčana dugo vremena prebrojavalo prolaznike iz Gruža u Grad i obratno. Sastao se i odbor koji je na temelju tih podataka utvrdio rentabilnost i značenje pothvata. Izgradnja se, međutim, bila veoma oduljila, kako je to ustanovio vijećnik dr. Melko Čingrija na sjednici Općinskog vijeća 17. VI. 1908.

Među inicijatorima pothvata spominju se ova imena: Luko Markiz Bona, kap. Ivo Papi, dr. Miho Papi, dr. Arturo Saraka, Mato Sarić, dr. Antun Puljezi, dr. Mato Gracić i dr. Ivo Degiulli. God. 1906 osnovan je Promicateljni odbor, koji je imao zadatak da Općinskom vijeću podnese potanki prijedlog o izgradnji, potkrijepljen ispitanim činjenicama. Promicateljni odbor, koji se sastojao od Dubrovčana Luke Bona, dr. Melka Čingrije, Antuna Jakšića, dr. Mandolfa Salamona, kap. Iva Papija, Nika Srinčića, Otomana Svobode, Mata Šarića i Antuna Valle, iznio je po prvi put, na sjednici dne. 17. VI. 1908, pred Općinsko vijeće svoj prijedlog tražeći: da Općina zatraži koncesiju od države za gradnju i obrt električnog tramvaja od Dubrovnika do Gruža za 90 godina; da Općina posebnim ugovorom besplatno ustupi tu koncesiju Promicateljnom odboru, a poslije Dioničkom društvu na rok od 60 godina; da Općina stupi kao dioničar u to društvo sa svotom od 100.000 kruna.

Na toj sjednici, poslije dulje diskusije i više prijedloga, donesen je zaključak da Grad sudjeluje sa 60.000 kruna, a Gruž sa 40.000 kruna. Isprva se tražilo jednaki udio, jer se mislilo da će Gružani imati od tramvaja mnogo više koristi nego građani i da će vrijednost zemljišta u Gružu poskočiti. Nakon te sjednice Promicateljni odbor mogao je početi ozbiljno raditi na izradi projekta, prikupljanju ponuda (pročitajte ovaj članak iz ondašnjih novina u kojemu se poziva viđenije dubrovčane da financijski sudjeluju u izgradnji) i izradi provizornog pravilnika Dioničarskog Društva Dubrovačke Električne Željeznice. Ovdje se po prvi put susrećemo sa nazivom Dubrovačka električna željeznica (skraćeno DEŽ).

Svako prijevozno sredstvo na tračnicama spadalo je pod Cesarsko (Ćesaro) Kraljevsko Ministarstvo Željeznica, koje je jedino izdavalo koncesije za vozila na tračnicama. To je bio razlog da je društvo trebalo nadjenuti ime DUBROVAČKA ELEKTRIČNA ŽELJEZNICA.

Pravilnik Dioničarskog društva odobren je uz male preinake na sjednici Općinskog vijeća od - 19. VI. 1910. Da bi Općina udovoljila obvezi prema DEŽ-i radi udjela od 100.000 kruna, bila je prisiljena da pribjegne zajmu kod Blagog djela, koje je Općini dalo zajam na 25 godina uz kamatu od 4,5% i godišnji otplatni obrok od 4.000 kruna. Tom prigodom pročitana je i izjava Općine da će primiti koncesiju za izgradnju električne željeznice Gruž-Dubrovnik i koncept ugovora između C. K. Ministarstva željeznica i C. K. Ministarstva financija radi sudjelovanja države s iznosom od 100.000 kruna. Dužnost uprave Društva bila je i da sklopi pogodbu s električnom centralom (današnja zgrada Elektrojuga-a, op.p.), koja je pripadala društvu ELIN, za opskrbu tramvaja električnom strujom.

Na temelju tih izjava i privremene koncesione isprave od 10. XII. 1910., Općina je počela graditi prugu Dubrovnik – Gruž ( u to doba Gruž nije bio sastavni dio grada kao danas, već zasebna općina, op.p.). Ona je bila puštena u promet 22. XII.1910. (pročitajte ovaj novinski članak prigodom otvaranja pruge izašao u novinama "Crvena Hrvatska" neposredno nakon puštanja u promet).

Interesantno je spomenuti da su radovi oko postavljanja tračnica, žice i stupova, čije tragove još i danas vidimo, bili izvršeni u 48 radnih dana, dakle za manje od 2 mjeseca. To najbolje pokazuje koje je oduševljenje vladalo među izvodačima da bi staru diliđencu (kočiju, op.p. - vlasništvo Misona) i omnibuse (vidi sliku u nastavku) zamijenili s modernom Dubrovačkom električnom željeznicom.

Zanimljivo je spomenuti da je dubrovački tramvaj proradio u doba kada su u nekim našim gradovima tek zasvijetlile prve električne žarulje, a u nekima još ni nisu.

Električna je centrala, iz jednog generatora a preko rotacionog ispravljača, opskrbljivala tramvaj istosmjernim naponom od 600 volta. Negativni pol bio je na tračnicama a pozitivni na visećoj žici ili kliznom vodu. Odmah iza prvih vožnja pokazalo se da je ovaj način napajanja neprikladan, pa su se nabavili olovni akumulatori kapaciteta oko 800 Ampersati koji su radili u tzv. "pufer spoju". Akumulatori su se cijelo vrijeme punili, a tramvaji su crpili struju iz akumulatora. Potrošnja svih tramvaja u trenutku najvećeg opterećenja iznosila je oko 800 ampera (jednostavnom matematikom tako saznajemo da su pod max. opterećenjem mogli voziti cca. jedan sat, op.p.).

Dioničarsko društvo prihvaćeno je od strane vlasti mnogo kasnije, a prva konstituirajuća sjednica održana je 1. V. 1912. Općinsko je vijeće na sjednici od 14. V. 1911. donijelo odluku da glavnica d. d. bude 500.000 kruna radi nabave još dvaju kola i gradnje četiriju čekaonica. Dioničarsko društvo Dubrovačke električne željeznice (skraćeno DEŽ) osnovano je dakle glavnicom od 500.000 kruna i to sa 1.000 akcija po 500 kruna. Još za gradnje pruge Općina je stupila u pregovore s osiguravajućom kućom Assicurazioni Generali za osiguranje cjelokupnog inventara DEŽ-e, a isto tako tjelesnim štetama nanesenim trećim osobama zbog prometa i vožnje električnog tramvaja. Ugovor je međutim zaključen tek po odobrenju Općinskog vijeća na sjednici od 5. I. 1911.

Od puštanja u promet 22. XII. 1910. do ožujka 1911. tramvaji su bili na pokusnoj vožnji, jer je ugovor s firmom g. Frana Križika "Križik" u Pragu za isporuku električnog dijela tramvaja Općinsko vijeće odobrilo na sjednici od 12. III. 1911. Dioničarsko društvo Dubrovačka električna željeznica preuzelo je od Općine pod svoju kompletnu nadležnost električni tramvaj tek 10. III. 1913., tj. kada je tramvaj bio potpuno pripravljen da prevozi putnike od kolodvora u Gružu do Pila, i kada je C. K. Ministarstvo željeznica u svojim službenim novinama od 24. VI. 1912. objavilo koncesione obveze.

Pogodbu između Općine i Dubrovačke električne željeznice potpisali su za Općinu dr. Ivo Degiulli i dr. Mato Gracić, a od strane DEŽ-e predstavnici Luko Bona i Mato Šarić. Ugovor je odobrilo Općinsko vijeće 16. III. 1913., a dokument je ovjerio Zemaljski odbor Dalmacije u Zadru 1. VIII. 1913.

DEŽ je 1910. nabavio 5 kola koja su nosila inv. brojeve 1, 2, 3, 4 i 5 i tri ZATVORENE (da, zatvorene, nije greška – objašnjenje u daljnjem tekstu, op.p.) prikolice, i to br. 21, 22 i 23. Važno je napomenuti da su dubrovčani prikolice zvali BAJVAGENI, te u daljnjem tekstu koristimo taj izraz. Četvoro kola su bila u prometu sa ili bez bajvagena, a jedna su bila u rezervi. Veoma bitan podatak za naglasiti u ovome trenutku je i činjenica (koju mnogi i ne znaju) da su prvi tramvaji bili tamnozeleni, a ne žuti. Kada je točno nestala zelena, a preuzela žuta boja, teško je precizno odrediti. Stariji ljudi vezani uz travanj i sa izvrsnim sjećanjem kažu da je to moralo biti iza 1922.g., a vjerovatno najkasnije do kraja tridesetih godina prošlog stoljeća. Na nekim fotografijama (iako crno-bijelim) možete uz pomoć nijansi (svjetlo i tamno) vidjeti potvrdu gore navedenog (pogledajte sekciju U SLICI I RIJEČI).

Vratimo se povijesti...

Kako su tračnice bile jednostruke tramvaji su se morali križati kraj stare Bolnice i kod Hotela Petke. Na taj su način krajnja stajališta - željeznički kolodvor i Pile, bila kratko vrijeme bez tramvaja dok tramvaj ne bi prešao put od Pila do Bolnice, odnosno od kolodvora do Petke i obratno. Čekaonica još nije bilo.

Prvi tramvaji, unatoč dosta jakom usponu, naročito na relaciji od Pila do stare Bolnice (Boninova), savladavali relacije bez problema. Iimali su ukupnu snagu od samo 75 KS, odnosno 37,5 KS po osovini, tj. kola su imala dva elektro-motora. Maximalna brzina iznosila im je oko 40-45 km/h, a uz Boninovo bi vozili malo brže od pješaka (7-10 km/h). Moramo spomenuti da isprva tramvaji nisu bili puni, pa su relativno lako mogli svladati uspon od Pila do Boninova, odnosno od Gruža do Boninova, koji je znatno blaži.

Dubrovčani su dobro čuvali svoj tramvaj. To najbolje pokazuju tablice »Nema mjesta« koje bi spustili na sva četiri vrata kada su sva sjedala bila zauzeta. Na taj način tramvaj ne bi bio preopterećen na usponu.

Ne smijemo zaboraviti da su se Dubrovčani tramvajem rijetko vozili na kratkim relacijama, premda je cijena prijevoza bila podijeljena na zone. Cijena na kraće relacije bila je manja, a za dulje viša.

Karoserija prvih 5 tramvaja i zatvorenih bajvagena izrađivala se u Grazu u tvornici "Grazer Wagonen und Maschinenfabrik", a električni dio isporučivala je firma "Fran Križik" iz Praga (pročitajte ovdje kako su ondašnje novine popratile izgradnju tramvaja).

Ubrzo se pokazalo da je promet s četvoro kola nedostatan, tim više što je već tada Dubrovnik počeo razvijati turizam. Stoga je Općina 1912. naručila još dva tramvaja i to br. 6 i br. 7 kod istih firma. Ti su tramvaji u grad (zbog iste širine tračnica - 0,76 m) dovedeni željeznicom (dotegljeni). Uza sve to, trebalo je postaviti još jedno križanje kraj Ville Rome (preko puta današnjeg Suda).

Za prvoga svjetskog rata tramvaj je zadesila prva veća nezgoda, pa je promet dulje vremena bio obustavljen. Austrija, radi zaštite parobrodarskih veza Dubrovnika s ostatkom Dalmacije, a posebice poradi zaštite željeznice koja je spajala Dubrovnik sa zaleđem i ratnom bazom Austro-Ugarske ratne mornarice u Boki kotorskoj, sagradila je na Batali hidroavionsku bazu, nedaleko električne centrale. Između ove hidroavionske baze i električne centrale bilo je skladište pogonskog goriva za hidroavione i centralu. Pred sam svršetak rata 1918. Talijani su bombardirali hidroavionsku bazu. Požar je zahvatio skladište te se proširio i na električnu centralu. Zbog nestašice električne struje tramvaj nije vozio, a to se veoma odrazilo u padu prometa, tj. godišnjoj bilanci.

Nakon prvoga svjetskog rata počeo je naglo rasti broj putnika, tako da se počelo misliti na gradnju pruge od stanice Lapad do uvale Lapad (Sumartin). No, proći će još deset godišta do realizacije ove ideje. Ta je pruga bila puštena u promet tek 1928.

Prva veća prometna nezgoda tramvaja dogodila se 8. II. 1922. U njoj su izgubili živote kondukter Miličić i daci Žarko Gracić i Carić, dok je 30 ostalih osoba što lakše, što teže ozlijeđeno. Stradao je tzv. "dački tramvaj" koji je krenuo s kolodvora u Gružu u 7 sati i 26 min. To je bio tramvaj br. 4 sa zatvorenim bajvagenom 22. Preživjeli tvrde da se tramvaj s bajvagenom malo niže od Bolnice, dakle negdje kraj današnjeg novog ulaza u bolnicu, počeo ubrzano klizati dok se nije prevrnuo na zavoju Ulice Sv. Andrije (današnje skretanje za park Gradac) i tako prevrnut klizao po cesti nekoliko metara. Zaustavio se negdje izmedu današnje pošte i Ulice Sv. Andrije. Drugi tvrde da je već s Boninova tramvaj došao s većom brzinom od uobičajene.

Ova nezgoda presudila je zatvorenim bajvagenima. Naime, iz nekog razloga zatvoreni bajvagen proglašen je glavnim krivcem za nesreću. Od tog trenutka pa sve negdje do 1930.g. bajvageni su bili izolirani iz prometa. Stavljeni su u remizu, gdje su radnici 1930.g. na podvozju (ovjesu) od dva preostala (21 i 23) napravili dva nova OTVORENA bajvagena s brojevima 25 i 26. Onaj bajvagen s brojem 22 vjerojatno je rashodovan već nakon nesreće. Zatvoreni bajvageni (njihova karoserija) stavljeni su na 4 bačve u remizi i tamo su trunuli sve do II. Svjetskog rata kada su ih talijani odnijeli (iz nepoznatih razloga). Bilo je to u razdoblju od 1941. – 1943.g. Vratimo se mi našoj priči...

Nezgoda je veoma utjecala na razvitak tramvaja i naročito na gradnju pruge za Lapad. U strahu da se ne zabrani promet, na što se također mislilo, skupina Lapađana je čak zatražila koncesiju za izgradnju tramvajske pruge od Gruža do Uvale Lapad. Koncesiju je Ministarski savjet izdao njihovu odboru 24. III. 1921. Istu koncesiju odbor je ustupio 5. X. 1925. DEŽ-i, koja je preuzela na sebe obvezu da prugu do Lapada i sagradi. Društvo je tada bilo prisiljeno da na svojoj XVI. godišnjoj skupštini od 20. IX. 1927. povisi glavnicu od 500.000 din na 1.000.000 din. Dionice su se prodavale po 600 din.

God. 1924, 1925 i 1926. bile su veoma teške godine za dubrovački tramvaj, jer se provodila velika kampanja da DEŽ nije više kadra udovoljavati svojim obvezama. Pojavila se jaka konkurencija autobusa (Dubrovačko Autobusno Društvo - DAD), koji su vozili od Pila do Sumartina (uvala Lapad), pa je tako broj prevezenih putnika znatno pao. Oštra svjetska kriza i tužbe unesrećenih iz 1922. preko dubrovačkog suda za pretrpljene boli, smanjenje sposobnosti itd. s druge strane doveli su Društvo u vrlo teške prilike.

Zahvaljujući vještom vodstvu i ovećem zajmu Društvo je ipak nastavilo radom i ni jednog radnika nije otpustilo. Broj zaposlenih varirao je tada izmedu 52 i 56 osoba. Te su godine prisilile DEŽ-u da posluje s najvećom štedljivošću i da prihvati svaki tehnički novitet koji bi značio i najmanju uštedu.

God. 1926. izmijenjeni su drveni stupovi sa željeznim, izmijenjeni su troleji uređajem Fischerovog oduzimača struje, izmijenjena su stara slaba signalna zvona s jačim. Grafitni oduzimači struje prema Fischerovu sistemu imali su veliku prednost pred dotadašnjim aluminijskim jer su pružali veću prometnu sigurnost, štedjeli su klizni vod i nisu uzročili iskrenje (smanjivali su radio-smetnje okolnim pretplatnicima). Uz to sve bili su trajniji i jeftiniji, a njihovo održavanje lakše i jednostavnije.

Tijekom 16 godina rada primijetilo se da se vozila s jedne strane mnogo više habaju nego s druge (zbog sunca, kiše, nevremena, morskog slapa itd.) pa se na stanici Lapad izradila okretnica (vidljiva na desnoj slici). Tako su obje strane kola bile jednako izložene atmosferilijama što je znatno produljilo život boji. Ta je okretnica bila i dio kasnije pruge prema Lapadu.

God. 1925. postavljeni su u tramvajima i telefoni kojima se moglo s bilo kojeg dijela pruge, prikopčavši telefon na zaseban vod koji je visio na stupovima, razgovarati s remizom (u slučaju kvara na kolima). Prije je kondukter bio prisiljen napustiti kola i tražiti najbliži telefon, pa bi se često izgubilo mnogo vremena dok bi se dobila veza s remizom.

Predradnje za prugu Stanica Lapad – Sumartin započete su već 1927., ali su radovi počeli tek 23. IV. 1928., a završeni 19. V., dakle za samo 20-ak radnih dana. Premda je tehničko-policijski pregledana 21. VI. 1928. ipak se početak rada ove pruge u dužini od 2.180 metara morao odložiti do 8. VII. 1928. (zbog preinake električnih i PTT vodova).

Za taj dio pruge bio je predviđen iznos od 2.700.000 din za izgradnju. Zbog vrlo brzog rada utrošeno je samo 2.246.216,55 din - dakle uštedjelo se 512.783,45 din (kasnije iskorišteno za nabavu još dvoje motornih kola). Produljenje pruge do uvale Lapad zahtijevalo je veći broj kola, pa je društvo 1928. nabavilo još 3 tramvaja i to inv. br. 8, 9 i 10. Ta kola isporučila je firma Jugoslavenski Ganz d. d. u Zagrebu za iznos od 687.270 din. Karoserije je izradila Prva jugoslavenska tvornica vagona u Slavonskom Brodu (današnji Đuro Đaković). Ukupna snaga motora bila je 100 KS odnosno 50 KS po osovini. Dakle veća brzina i nosivost za gotovo isti prostor.

U voznom parku DEŽ-e su bila i dva osobna, prastara automobila (da su kojim čudom sačuvani, danas bi vrijedili cijelo bogatstvo) i koje su vjerojatno također odnijeli Talijani Vlasnici su bila dubrovačka gospoda (dioničari) i ti auti su im vjerojatno služili za ono, što bi se danas reklo, reprezentaciju. Volan je bio s desne strane, ali je vozač ulazio s lijeve i dovlačio se sjedeći, po klupi do svoga mjesta (a to zato što uz prednje sjedalo nije bilo desnih vrata i pošto je uz desni bok, s vanjske strane karoserije bila jedna ogromna ručna kočnica). Kotači su imali palčeve od drva, a krov je bio od platna, sklopiv. Iako je ovdje riječ o travanjima, nije zgorega napomenuti i ovaj podatak.

Radi nabave većeg broja kola trebalo je proširiti remizu, sagraditi novu zgradu za popravke, bojenje itd. Nova pruga za Lapad bila je već u prvoj godini suficitarna, unatoč autobusnoj konkurenciji (DAD). U to vrijeme u gradu se govorilo: Došo DAD, zado travanju jad , vratio se DEŽ i reko DAD-u :bjež!

Moramo istaknuti da je Društvo nakon prvoga svjetskog rata imalo velikih poteškoća s poduzećem ELIN, kojemu je pripadala električna centrala u Gružu (današnja zgrada Elektrojug-a). Ova je često uskraćivala struju i zbog toga je vođeno mnogo parnica. Jedan od glavnih razloga uskraćivanju struje bio je taj što je ELIN morala prodavati DEŽ-i struju po znatno nižoj cijeni nego ostalim potrošačima, što centrali nikako nije odgovaralo. DEŽ je zbog toga bila jedan od najagilnijih zagovornika da Općina preuzme (što prije) električnu centralu u Gružu u svoje ruke.

DEŽ je 1929. nabavila 2 autobusa da bi donekle mogla izdržati konkurenciju. Te godine su dva puta (27. VII. i 30. VII.) tramvaji skliznuli na relaciji od Bolnice do Pila. To se pripisuje čak i sabotaži konkurencije. Srećom nije bilo mrtvih ni ozlijeđenih. Među te nezgode ubrajamo i nezgodu autobusa DEŽ-a koji se prevrnuo poviše bivše Pomorske vojne akademije. Tada je poginuo Kazim Čustović, dok je oko 20 putnika bilo što lakše, što teže ozlijeđeno.

Unatoč svim poteškoćama DEŽ je uvijek nastojala održati promet na visini i obnavljati vozni park. God. 1930. u vlastitoj radionici sagrađeni su dva bajvagena koja smo već spomenuli i to inv. br. 25 i 26. Razmirice sa DAD-om, Općinom, električnom centralom i dr. dovelo je DEŽ-u u takav položaj da je Kr. Banska uprava bila prisiljena imenovati komesara, ing. H. Lugera (27. II. 1930.). Želji i volji osoblja DEŽ-e suprostavljala se jaka konkurencija autobusa, kojoj se pridružila i oštra svjetska kriza koja je imala za posljedicu jaki pad rada u gruškoj luci i prometa stranaca, što je 1931. rezultirao gubitkom od 329.903,06 din.

Tako je nakon 22 godine DEŽ pala pod stečaj i obustavila 21. V. 1932. rad na svim relacijama. Dubrovkinje i Dubrovčani ipak nisu htjeli napustiti svoj tramvaj. Povedena je akcija da se tramvajski promet što prije uspostavi s obzirom da dolazi zima. Po ugovoru od 10. III. 1913. između Općine i DEŽ-e, Općina je bila dužna da uspostavi promet barem na relaciji Gruž-Dubrovnik, jer je za taj dio pruge koncesija glasila na Općinu. DEŽ je međutim tražila od Općine da joj plati oko 15 milijuna din. odštete za sve ono što je DEŽ od 1913. do 1932. nabavila, sagradila, itd. Najveća stavka od ovih 15 milijuna din. bila je renta društva za preostalih 39 godina (do 60 godina, za koje vrijeme je ugovor bio sastavljen, tj. koliko je vremenski trajala koncesija) i to oko 11 milijuna din. Bila je čak i najavljena dražba za 12. XII. 1932., na kojoj su se mogli prodavati pojedini dijelovi nekretnina DEŽ-e. Po sjećanju ljudi iz tog vremena da radnici devet mjeseci nisu dobili plaću, da se zaključiti da je stečaj obustavljen i promet ponovno pokrenut negdje u veljači ili ožujku 1933.g.

Dakle, zauzimanjem građana, Općine, a i same stečajne mase, dražba je osujećena, pa je tramvaj nastavio radom sve do oslobođenja Dubrovnika (za drugoga svjetskog rata, tramvaj je neprekidno radio, osim u studenom i prosincu 1942. zbog bombardiranja grada). Nakon rata tramvaj učvršćuje svoj položaj, održava redovito promet i već 1958. nabavlja dva bajvagena iz Ljubljane, koje preuređuje u vlastitoj radionici.

U periodu naglog razvoja Dubrovnika bilo je potrebno obnoviti vozni park, pa se iz Sarajeva preuzelo 4 motornih kola (vidi sliku gore) i to br. 11 i 12 u 1962, a br. 13 i 14 u 1963. Nagli razvoj prometa, porast prometnih nezgoda, sve je ovo upućivalo na potrebu mijenjanja prometnog sustava i rasprave o ukidanju tramvajskog prometa bivale su sve glasnije. Vodile su se sve žešće rasprave, a iz vodećih struktura je krenula i kampanja za ukidanje tramvaja u kojoj su sudjelovale čak i neke medijski poznate osobe. Kao rezultat toga Skupština Općine Dubrovnik donijela je u svom službenom glasniku od 17. II. 1969. br. 1 odluku o ukidanju tramvajskog prometa i to na relaciji Stanica Lapad - Željeznička stanica 28. II. 1970., a drugdje 28. II. 1971.

No ipak, konačni udarac dubrovačkom travanju zadala je posljednja nesreća koja se zbila u subotu 7. III. 1970. kada je travanj skliznuo s tračnica prilikom spuštanja niz Boninovo prema Pilama, te je sletio u park ispod zidina (slika lijevo). Ta je nezgoda samo pospiješila provedbu odluke o ukidanju, pa je tramvaj od 7. III. do 20. III., vozio samo do bolnice nakon čega je sasvim ukinut točno u podne 20. III. 1970.g.

Kroz 6 desetljeća dubrovački tramvaj preveo je oko 100 milijuna putnika i prevalio preko 20 milijuna kilometara. Specifičnost dubrovačkog travanja bila je i to da su od prvog do zadnjeg dana vozili isti travanji, npr. kola br. 4 (skoro punih 60 godina). Samo onaj koji je bio prisutan zadnjem ispraćaju tramvaja mogao se uvjeriti što je tramvaj značio za Dubrovčane. U špaliru koji su spontano kreirali dubrovčani nije bilo čovjeka kojemu se oči nisu orosile. Travanj je ostao u našim uspomenama i muzejima.

Motorna kola br. 7 s bajvagenom čuvaju se u Tehničkom muzeju u Zagrebu.
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