SALUTARI DIN BUCURESCI,

16, Ploest . Gara.

DOCUMENTARE
privind
ENCICLOPEDIA
GARILOR
din
ROMANIA




Documentare privind
ENCICLOPEDIA GARILOR

din
ROMANIA

COLECTIV DE ELABORARE:

C.D.C.AS.:

Arhitect Maria Minescu (responsabil temai)
Elena Brisan (inginer)

Cristian Barbulescu (tehnoredactor)

Responsabil tema M. T.C.L.T.:
Arhitect Dan Adrian

Colaborator extern:

Radu Bellu (Inginer) -
Compania de cai ferate C.F.R. S.A.



CUPRINS

[ | INTRODUCERE 2
1. APARITIA CAILOR FERATE in ROMANIA 5
1.1.  Principalele momente ale aparitiei cailor ferate
pe teritoriul Romaniei 7
1.2. Primele gari din Romania 14
2. ARHITECTURA si FUNCTIONALITATEA GARILOR 14
2.1. Definirea programului si notiuni de vocabular 14
2.2. Contextul european al aparitiei primelor gari 15
3. CURENTE si STILURI in
ARHITECTURA GARILOR din ROMANIA - Privire istorici 30
3.1. Repere istorice in conceptia girilor din Romania 30
3.2. Girile Concesiunii OFFENHEIM
-Lemberg-Cernauti-lasi- (L.C.1.) 33
3.3.  Gdirile Concesiunii STROUSSBERG
- Influente prusace in arhitectura garilor romanesti - 43
3.4. Girile din DOBROGEA 57
3.5.  Gairi monumentale din TRANSILVANIA 63
3.6. Primele gari construite de Armata Romana
- Calea ferata Titu - Targoviste - 71
3.7. BUZAU - MARASESTI - prima linie construiti de
ingineri romani- si garile aferente 74
3.8.  Gari construite In vreme de razboi (1877 — 1945) 81
3.8.1.  Razboiul de independenta (1877-1878) 81
3.8.2. Primul razboi mondial (1914-1918) 81
3.8.3. Al doilea rizboi mondial (1941-1945) 84
3.8.4.  Perioada interbelica 87
3.9. Stilul national de arhitectura feroviara
- Girile lui Elie Radu - 89
3.10. Gari pe linii de munte, in trecatorile carpatine 104
3.11. Garile “Regale” - Giri de protocol - 112
3.12. Girile din BUCURESTI 118
3.13. Influente sovietice in constructia unor gari romanesti 131
3.14. Gari moderne (1960-2003) 134
3.15. Cladiri de serviciu in incinta garilor 152
3.16. Cirimida de Ciurea - element de referinta in
constructia garilor din Romania 158
[ | CONCLUZII 163
u Bibliografie 173
Anexal-  Harta ciilor ferate din Romania 175

Anexa 2 - Familii de gari din tipologia “Elie Radu” 176



Anexa 3 -

Anexa 4 -
Anexa 5 -

Propunerea Companiei Nationale a
Cailor Ferate C.F.R. S.A. privind includerea pe

Lista Monumentelor Istorice a unor gari 179
Indexul garilor la care se face referire in text 182
Prescurtiri utilizate in text 183



u INTRODUCERE

Importanta cdii ferate in revolu-
gia industriald a acordat garilor un sta-

tut arhitectural particular, calificandu-le

ca imaginea cea mai vizibila $i mai specta-
culoasd a noilor programe si a noilor tehnici: locomotiva cu aburi devenea
simbolul cildtoriilor, iar gara igi gdsea treptat vocatia de poartd a
oragului.

Dacd inceputul secolului XIX a fost marcat de aparitia cailor
ferate, inceputul secolului XXI este dominat de automobil. Detronat de
automobil, trenul a intrat intr-un con de umbra timp de un secol.

In perioada actuald, insi, in contextul promovirii unei dezvoltiri
teritoriale tutelate de principiile dezvoltirii durabile, revirimentul la nivel
european al transportului feroviar este una din axele importante de
remodelare a mobilitdtii urbane gi interurbane, in sensul limitarii utilizarii
automobilului, principal factor poluant al mediului urban.

In septembrie 2001, sub egida Comunititii Europene, a fost publicata
“Cartea Alba - Politica europeand a transporturilor la orizontul anului
2010: momentul optiunilor”, lucrare ce reprezintd in prezent pentru tdrile
membre UE documentul de bazi in procesul dezvoltirii propriilor
sisteme de transport.

In cadrul programului de actiune preconizat de Carta Albd pentru
transporturi, se pune un accent deosebit pe dezvoltarea retelelor transeuropene
de transport, principala prioritate constind in dezvoltarea ciilor ferate si
a marilor proiecte feroviare, in final, in crearea unui spatiu feroviar

european integrat.



In prima parte a anului 2002, Comunitatea Europeand a emis un nou
pachet de recomandari, intitulat “Spre un spatiu feroviar european integrat”, care
completeazd, explicd si suplimenteaza recomandarile initiale ale Cartei Albe a

transporturilor.

Aceastd orientare canalizata catre favorizarea dezvoltarii cailor ferate
are la baza constatdrile privind degradarea sistemului feroviar inregistratd in
ultimii ani pe plan european, mai ales in sectorul transporturilor de marfa (din

1970 pana in 1998 traficul de marfa a scazut de la 20 % la 8 %).

In prezent, se consideri ci asocierea demersurilor impuse de
aceastd orientare sustinutd de documente oficiale europene cu
preocuparile privind dezvoltarea urbana durabila este mai mult decat
necesard, este o urgentd. De aceea, Cartea Albd a transporturilor
vizeaza cu prioritate reechilibrarea modala si, mai ales, revitalizarea caii

ferate.

Prin punerea in functiune a tuturor capacitatilor feroviare neutilizate si
putin poluante, calea ferati va intra iIn concurentd cu automobilul, care

aglomereaza si asfixiaza sectorul rutier de transporturi si centrele urbane.

Hegemonia caii ferate poate deveni un mijloc eficient de
protectie a mediului ambiant.
.
Girile, cladiri publice cu un statut urban aparte si valoare sim-
bolica, cagtigate de-alungul unei evolutii istorice marcate, pe de o parte,

de dezvoltarea materialului rulant si, pe de alti parte, de dezvoltarea



mobilititii si cregterea traficului feroviar, se constituie in acest nou
context ca puncte de reper lizibile in mediul urban sau in peisaj.

In demersul care urmireste un reviriment al transportului feroviar, un
matetial documentar privind evolutia clddirilor feroviare gi inventarierea
celor mai importante din punct de vedere istoric, estetic sau functional,

este deosebit de util.

Prin cunoasterea si intelegerea acelor principii care au pus bazele unui
program de arhitecturd coerent si adaptat unor necesitati ale momentului, se
creeazd premisele abordirii Intr-o perspectivd istorici a evolutiei

viitoare a acestui tip de cladiri publice.

Totodata, performantele u-
nor constructori si arhitecti
romani intr-o perioadd a
tatonarilor si incertitudinilor,
acumularea In scurt timp a
unei experiente §i sintetizarea
acesteia prin crearea unei scoli
de constructori de cai ferate si
cladiri  feroviare, a unei
arhitecturi feroviare specific
romanesti, trebuie cunoscute

de generatiile actuale.




1. APARITIA CAILOR FERATE
IN ROMANIA

Inaugurarea liniei Stockton-Darlington: trenul festiv condus de George Stephenson

La inceputul secolului al XIX-lea, in 1825, George Stephenson realiza
prima locomotiva cu aburi din lume. In acelasi an, la 27 septembrie 1825, tot
in Anglia, se inaugura linia Stockton-Darlington, prima cale feratd care utiliza
tractiunea cu aburi, destinatd in principal exploatarii zacamintelor de carbune
din tinutul Darlington. Trenul festiv remorcat de locomotiva nr.1, condusa
chiar de Stephenson, a circulat cu “ametitoarea viteza de 19 fkm/ord”, fiind
compus din 34 de vagoane care transportau 450 de caldtori si 90 tone marfuri.

5 ani mai tarziu, la 15 septembrie 1830, tot in Anglia, era inaugurata
prima linie ferata destinata transportului de caldtori, Liverpool-Manchester. La
27 octombrie 1831, linia a fost vizitati de tanarul bursier roman Petrache
Poenaru, care, in raportul sau oficial, spunea, printre altele.

“Am facut aceastd cdlatorie cu un nou mijloc de transport, care este una din ninu-
nile industriei secolului... dondzeci de trasuri legate unele cu altele, incarcate cu 240 de

persoane, sunt trase deodatd de o singurd masind cu aburi...”



Petrache Poenaru a fost primul roman care a caldtorit cu trenul.

Realizarea lui Stephenson a generat o evolutie rapidd a fenomenului la
scara mondiald, “drumul de fier” patrunzand rapid in Irlanda (1834), Belgia si
Germania (1835), Franta si Austria (1837), Rusia (1838), Cehoslovacia, Italia si
Olanda (1839), Polonia (1842), Danemarca (1844), Iugoslavia si Ungaria
(18406), Elvetia (1847) si Spania (1848). Astfel, in doar cativa ani (1830-1848),
principalele tari europene dedicau investitii importante constructiei de cai
ferate.

Acest context international a declansat si in Principatele romane o
sustinutd campanie de presia care pleda pentru noul mijloc de transport, in
virtutea avantajelor multiple ale “rdsurilor care acum wumbla cu aburi pe multe
drumuri in Englitera, in Franta si in Germania §i transportd oameni §i marfuri cu o
wtime care intunecd mintea’. . .

Ecourile acestei campanii nu se lasa asteptate si, in 18406, incepe
constructia liniei Oravita-Bazias (prima linie care a functionat pe teritoriul de
azi al Romaniei). In acelasi timp, reteaua feroviard a imperiului austro-ungar se
apropia de granitele tarii noastre.

Inauguratd la 20 august 1854, linia Oravita-Baziag situa Romania
pe locul 17 in Europa in clasamentul tirilor cu cai ferate.

Atat In Moldova cat si in Tara Romaneascd, starea jalnicd a retelei
rutiere ar fi indreptdtit urgentarea constructiei de cdi ferate care sa inlocuiasca
“drumurile de pamant”. Lipsa mijloacelor financiare si a cunostintelor tehnice
blocau initiativele, impunand importul de capital si de cunostinte tehnice.

Confruntat cu aceastd situatie, domnitorul Al . I. Cuza recurge la
solutia concesiunilor, angajand prin contracte de concesiune a ciilor ferate
firme strdine specializate. Sistemul concesiunilor nu a durat decat 10 ani,
perioada suficientd pentru formarea personalului tehnic autohton. In aceastd

perioadd, concesiunile de cai ferate au fost eliminate.



Caile ferate au patruns in vechile provincii istorice ale Romaniei
de astizi pentru prima datd in Banat (1854), apoi in Dobrogea (1860),
Transilvania (1868), Muntenia (1869), Moldova si Bucovina (1869) si
Oltenia (1875). Astfel, intre anii 1854-1875, au fost aduse in tard locomotive

construite in Anglia, Franta si Austria.

1.1. Principalele momente ale aparitiei

cailor ferate pe teritoriul Romaniei

o Prima cale feratd construitd pe teritoriul Romaniei:

Oravita - Bazias - “Linia carbunilor”

In 1845, directorul districtului minier din muntii Banatului, Gustav
Granzsteim, prin memoriul sau adresat Baronului Kubek (seful Administratiei
Averilor Imperiale de la Viena) atragea atentia asupra importantei economice a
extragerii carbunelui din zona Aninei, Bazias constituind una din sursele
majore de alimentare cu carbune a liniilor de navigatie pe Dunare.

Ca urmare a acestuli memoriu, intre anii 1845-1846, statul austriac
punea stapanire pe toate minele particulare de ciarbune din Muntii Aninei.

La 31 octombrie 1846, Cancelaria de la Viena aproba construirea unei
cdi ferate cu tractiune cabalind care sa transporte cirbunele de la Anina la
Oravita, precum si a unei cai ferate normale intre Oravita si portul Bazias de la
Dunare.

Construita intre anii 1847 - 1854 de ciatre statul austriac, linia
Oravita - Baziag, in lungime de 62,5 km, prima cale feratd construitd pe
teritoriul de astdazi al Romaniei, a fost inaugurata la 20 august 1854, fiind
initial destinatd transportului cirbunelui. Pentru aceasta linie au fost aduse 13
locomotive sistem Engerth fabricate la Viena.

Preluata la 12 ianuarie 1855 de catre ‘“Societatea Cezaro-Criiasca
Privilegiati a Cdilor Ferate Austriece” (St.E.G.), dupd lucrdri importante de
consolidare, linia a fost deschisa la 1 noiembrie 1856 si transportului de

calatori.



Dupa primul rizboi mondial (1919) si retrasarea frontierei de stat, 35
de km din linie (Oravita - Iam) au rimas pe teritoriul Romaniei de astazi,
restul de 28 de km rimanand pe teritoriul Iugoslaviei.

Astfel, asa cum prima linie de cale ferata din lume construitd in Anglia
(1825) pentru transportul marfurilor a fost “linia carbunelui” Stockton-
Darlington, in Romania, prima cale ferata pentru transportul marfurilor

a fost tot o “linie a carbunelui”: Oravita - Baziag.

o Perioada concesiunilor straine (1864-1880)

In Principatele romane, constructia de cdi ferate a inceput prin
cateva linii construite de concesiuni striine: Barkley, Stroussberg si
Offenheim.

Concesiunea Barkley. La 1 septembrie 1865, sub Domnitorul

Alexandru loan Cuza, guvernul roman concesioneazi companiei engleze John
Trevor-Barkley constructia liniei Bucuresti-Giurgiu, finalizatd la 26 august
1869 si inaugurata oficial de regele Carol 1, care a calatorit cu primul tren
romanesc de la Bucuresti la Giurgiu si de acolo, cu vaporul, spre Viena. Linia a
fost data in exploatare pentru transportul de calatori la 19 octombrie 1869,

sub directia francezului Dubois.

Concesiunea Offenheim (capitolul 3.2). La 24 mai 1868, Statul

roman incheie cu consortiul Offenheim o conventie privind constructia
liniilor Roman-Itcani, Pascani-lasi si Veresti-Botosani, in lungime totala de
224 km. Astfel, linia Roman-Itcani se deschidea in decembrie 1869, linia
Pascani-Iasi in iunie 1870 si linia Veresti-Botosani in noiembrie 1871.
Exploatarea liniilor se facea insa in conditii precare, statul fiind obligat
sa plateascd in mod continuu anuitatea (amortismentul si dobanda cumulate in
baza unui credit, platite anual), pana cand, la 18 decembrie 1888, este nevoit sa
sechestreze liniile, iar in ianuarie 1889 si le rascumpere, obligandu-se la plata

unei anuitati de 3 865 173 lei aur.



Intre timp, in urma rizboiului de independenti din 1877, Dobrogea
redevenind teritoriu romanesc, Statul roman rascumpdra in 1882 si linia
Cernavodi- Constanta, construitdi sub Imperiul Otoman in 1860 de catre

compania Barkley, care construise si linia Giurgiu-Bucuresti si care o exploata.

Concesiunea Stroussberg (capitolul 3.3). In septembrie 1866,

Parlamentul Romaniei vota legea pentru concesionarea constructiei liniei
Varciorova - Bucuresti - Buzau - Briila - Galati - Tecuci - Roman si Tecuci -
Barlad, in lungime totald de 915 km, unui consortiu german in frunte cu

doctorul Stroussberg.

La 10 septembrie 1868 se punea piatra de temelie a Garii de Nord din
Bucuresti, iar la 27 decembrie 1870 se deschidea provizoriu linia Bucuresti -
Buzdu - Briila - Galati - Tecuci - Roman. In primivara anului 1871, ploile
distrug o parte a liniei, intrerupand circulatia. Guvernul roman refuzi, in
consecinta, plata cuponului pe ianuarie 1871. Astfel, Compania Stroussberg
neindeplinindu-si obligatiunile, era inlocuitd prin “Societatea Actionarilor CFR”.
La 13 septembrie 1872 se deschidea oficial linia Pitesti - Bucuresti - Buzau -

Galati - Tecuci - Roman, iar la 9 mai 1878, linia Pitesti - Varciorova.

In decembrie 1879 si ianuarie 1880, Parlamentul Romanici, sub
presiunea Germaniei, care conditiona de aceasta recunoasterea independentei
noastre, vota rascumpdrarea liniilor construite si administrate de consortiul
Stroussberg si apoi de “Societatea Actionarilor CFR”, fiind infiintata astfel la 1
aprilie 1880 prima directie a CFR, constituitad din domnii Kalinderu, Stitescu si

Filcoianu.



CELE 8 CONCESIUNI INTRE ANII 1860-1880

Linia Km Concesiunea Data Data trecerii la
inaugurarii CFR
Constanta-Cernavoda 63,6 J.T.Barkley 4 octombrie 10 dec. 1882
1860
Bucuresti  Filaret - 69,8 J.T.Barkley/ 1 noiembrie 1 iulie 1882
Giurgiu J.Stainforth 1869
Roman-Burdujeni 102,5 Offenheim 15 dec. 1869
- Pagcani-lasi 75,7 L.C.I. 1 iunie1870 22 ianuarie 1889
- Veresti-Botosani 442 1 noiembrie
1871
Roman-Galati 13 sept. 1872 1 ianuarie 1880
Ploiesti-Bucuresti 536,4
Barbosi-Barlad .
Chitila-Pitesti 98,7 A'B'iggi”;ztfrg ¥
Bucuresti Nord-Filaret 6,9 Actionarilor CFR 13 dec. 1872
lasi-Ungheni 21,4 G.R.Heliade 1 august 1874 1 iulie 1882
Pitesti-Varciorova 274 Soc. Actionarilor 5 ianuarie1875 1 ianuarie 1880
CFR
Ploiesti-Predeal 84,6 G.B.Crawley
(1875-1879) 10 iunie 1879 1 iunie 1882
L.Guilloux
TOTAL: 1377,5 8 concesiuni

Astfel, Statul romdn devenea proprietarul tuturor liniilor de cale
feratd de pe teritoriul sdu -in lungime totald de 1377,5 km- pe care le
exploateaza si le controleaza de acum finainte in regie, cu personalul

sdu propriu.

° Prima cale ferata construitd de ingineri roméni -
Buzau - Marasesti

La 13 septembrie 1872 se deschidea linia Bucuresti - Ploiesti - Buzau -
Galati - Barbosi - Tecuci - Maragesti - Roman - Suceava. Astfel, un calitor
care mergea de la Bucuresti la Suceava trebuia si treacd prin Buzidu - Galati -
Tecuci - Marasesti spre Suceava, drum lung si costisitor. Lipsa unei legaturi
directe intre Buzau si Marasesti s-a resimtit pentru prima datd in timpul
transporturilor militare din timpul Razboiului de Independenta (1877 - 1878),

avand in vedere si cd portiunea de linie din zona Barbosi - Briila putea fi blo-



catd in orice moment de artileria turcd aflata pe Dunare.

In acest context, imediat dupa rizboi, la initiativa curajoasi a primului-
ministru Ion Bratianu, s-a hotarat incredintarea constructiei caii ferate Buzau -
Mirasesti inginerilor romani. Constructia acestei linii reprezenta o prioritate
politica, strategica si economica, prin faptul ca lega pe drumul cel mai scurt
caile ferate din Moldova cu cele din Muntenia.

Astfel, 1a 30 martie 1879 era publicata in Monitorul Oficial legea nr.
591, promulgati de Regele Carol I, prin care linia Buziu- Marisesti era
declarata de “utilitate publicd”, proiectele urmand si fie intocmite de
Ministerul Lucririlor Publice. in lungime de 90 km, linia a fost studiata,
proiectata si executata in perioada mai 1879 - 1 iunie 1881 de catre Inspectorul
General, respectiv inginerul Dimitrie Frunza, impreuna cu un grup de 22 de
tineri ingineri romani. Constructia liniei a costat 8 548 675,4 lei aur,
realizandu-se importante economii fata de liniile executate de concesionarii
strdini (93 214 lei aur/km fatd de 306 000 lei aur/km).

Inaugurarea oficiald a liniei Buzdu- Mairdgesti a avut loc la 18
octombrie 1881 in prezenta Regelui Carol I si a Reginei Elisabeta, a primului-
ministru Ion Britianu, a unor membri ai Guvernului, conducatori ai Directiei
Generale CFR si a unui numeros public.

Calea feratd Buzau- Mardsesti a fost prima linie din Romadnia,

proiectatd si construita de ingineri romani (capitolul 3.7).

o Caile ferate din Banat si Transilvania

Intre anii 1854 - 1915, 62 de societati au construit in Banat si
Transilvania 5 396 km de cale ferata normala si ingusta, din care:

- 4 957 km cale ferata, reprezentand 92 %, au fost construiti de catre
00 de societati de cale ferata cu capital privat multinational,

- 439 km cale feratd, reprezentand 8 %, au fost construiti de MAV si

St.E.G., societiti de cale feratd din Ungaria si Austria.



Dupa 1 decembrie 1918, cand Banatul si Transilvania s-au unit cu tara,
cei 5 396 km au intrat in proprietatea Statului roman, prin:

-rascumpdrarea de cdtre stat a 3 164 km de cale ferata, reprezentand
59 % din totalul de la societitile particulare,

-efectul Tratatului de la Trianon, cand Statul Roman a preluat drept
despagubiri de la MAV, 1 760 km de cale ferata, reprezentand 32 % din totalul
reteled,

-actul de nationalizare de la 11 iunie 1948, prin Decretul 252/1948, cu
care au fost nationalizate 11 societiti de cale feratd particulare, insumand 468

km de linii ferate.
1.2. Primele gari din Romania

Dezvoltarea dinamicd a liniilor de cale ferata nu se putea lipsi de
cladirile aferente bunei functionari a transportului pe calea ferata, in special in
cazul transportului de calatori.

Astfel, cele mai vechi gdri rominegti sunt cele din Banat:

Oravita, Bazias, Jimbolia.
b

Garile ORAVITA si BAZIAS, primele giri construite pe

teritoriul romanesc, au fost construite in perioada 1848-1854 de catre Societatea
cailor ferate austriece, dupa planurile si studiile elaborate sub conducerea
inginerului Karl Bach, care a mai realizat si girile Racasdia, Vramiut, Barliste.
Gara Bazias a fost desfiintatd la 15 ianuarie 1950. Gdrile Iassehovo, Vracov

Gay si Biserica Alba se afld pe teritoriul fostei Tugoslavii.

Gara JIMBOLIA. Construiti de SZE.G, calea ferati Szeged

(Ungaria) - Jimbolia - Timisoara, prima cale ferata care lega capitalele Europei
Centrale cu Timisoara traversand Banatul de la vest la est, a fost inaugurata la
15 noiembrie 1857. La 15 aprilie 1924, gara Jimbolia devine gara de frontiera

romano-iugoslava.



Gara BAZIAS

Desfiintata la 15 ianuarie 1950-

Gara ORAVITA

Gara BAZIAS, la inceputul secolului XX
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2. ARHITECTURA SI
FUNCTIONALITATEA GARILOR

2.1. Definirea programului gi notiuni de vocabular

in limbajul uzual, conceptul de “Gari” desemneazi fie strict
cladirea pentru calitori, fie ansamblul compus din mai multe
constructii, cu caracter strict funcgional -gard de cilitori, gard de marfuri,
post de macaze, castel de apa, peroane descoperite si peroane acopetite,
toalete- sau comercial -hotelul garii, cafeneaua garii, diverse magazine, alte

dotari.

In unele cazuri, conceptul se extinde in sfera urbanismului -strada,

. . ‘e TRt . L
piata sau cartierul girii. Aceastd “elasticitate” a ariei de referintd a
conceptului se datoreaza In mare parte faptului ci gara este, in cele mai
multe cazuri, un pol urban de atractie, generdnd in jurul sdu o activitate
economicd i comerciald care raspunde unor necesitati dezvoltate de
transportul feroviar, ceea ce la scard urbana se traduce prin “stimularea

urbanitégii”.

In general, numele utilizate pentru activitatea feroviara au fost preluate in mod
natural din domeniul transportului naval, evoluand de la ‘port uscat”,
“debarcader” sau  “ambarcader”, “peron”, la termenul de ‘gara”, care initial se

referea la posibilitatea de garare a vapoarelor.

Definitia gdrii aga cum este furnizata de dictionarul Larousse -
cladire san un ansamblu de clidiri si de linii de cale ferata, care asigurd descarcarea,
Incdrearea §i depozitarea de marfuri 5i imbarcarea i debarcarea caldtorilor pe calea ferata’-

subi‘ngelege dualitatea fluxurilor care a modelat de-alungul timpului



programul de gari: garda (transport) de marfuri - garda (transport) de
calatori.

Optimizarea fluxurilor gi spatiilor, gisirea unui nume adecvat
pentru acest loc de tranzifie care asigurd transportul pe calea feratd al
marfurilor si cadlatorilor, preocuparea pentru clidiri estetice si
functionale au fost obiectivele principale cate au conturat contextul
aparitiei primelor gari.

In cele ce urmeazi, termenul generic de “gara” se va referi la

gdrile (statiile) de cdlitori, care reprezintd obiectul acestei lucrari.
2.2. Contextul european al aparitiei primelor gari

Pentru a intelege modul in care a evoluat constructia de gari in
Romania dupa desprinderea de concesiunile straine, este importanta fixarea
unor repere care definesc contextul european in care avea loc
cristalizarea arhitecturii feroviare romanesti.

Schitarea acestui context, puternic marcat de revolutia
industriala gi de progresele tehnice rapide, pune in evidentd actualitatea
si modernitatea realizarilor arhitecturii feroviare romanesti, un limbaj
comun spatial gi programatic, de fapt mult disputata “apartenentd” a
Romaniei la Europa.

La nivel european, primele gari au fost copii ale celor engleze.
Treptat, insa, influentele locale au introdus primele elemente specifice, chiar
daca, in linii mari, se pastra tipologia generala.

Importanta caii ferate in revolutia industriald a conferit garilor un
statut arhitectural particular, calificindu-le ca imaginea cea mai vizibila si mai
spectaculoasa a noilor programe si a noilor tehnici: locomotiva cu aburi

devenea simbolul calitoriilot.



o DEFINIREA FUNCTIONALITATII GARILOR.
GARA DE MARFURI - GARA DE CALATORI

Pornind de la ponderea celor doud componente functionale
principale ale girilor -transport de mdrfuri, transport de cilitori- arhitectii
au elaborat planuri corespunzitoare functionalitdtii acestora: gard de
marfuri, gard de calitori, gara de de tranzit, gard de capat. Dacd gara de
marfuri are peroane mai inalte si necesita spatii de manevrid mai importante,
gara de calatori trebuie sa ofere facilititi care si permita calatorilor sa-si
pregateasca calatoriile in conditii optime de confort si siguranta, fiind totodata
“vitrina” orasului pe care il reprezintd. Rapid, companiile fuzioneaza, liniile se
grupeaza. Treptat, cladirile girilor de calatori sunt studiate in functie de

numarul de caldtori prevazut.

o TIPOLOGIA ARHITECTURALA EUROPEANA A
GARILOR

Transportul pe calea ferata genereaza o tipologie arhitecturala
specifica, al cdrei program trebuie sd rdspundd simultan exigentelor
tehnologice proprii exploatirii cadii ferate, gestiondrii fluxurilor de
calatori ¢i imperativelor comerciale.

Girile constituie interfata intre logica tehnicistd a caii ferate
(conform cdreia trenurile circuld in situl propriu juxtapus teritoriului) si
societatea civild, intre reteaua de transport privat si cea de transport public.

Totodata, gdrile sunt, in acelasi timp, locuri de tranzit i locuri de
primire, porti ale unei caldtorii uneori lungi prin care calatorul trebuie si
treacd mai mult sau mai putin grabit, un loc care nu-si poate permite sa fie

anonim, care trebuie sd exprime specificitatea fiecirei localitdti in parte.



Reprezentativitatea girilor a constituit o problemd majord la nivel
european.

Tipologiile de implantare a clddirilor in cadrul ansamblului garii
incearca sd concilieze doud imperative: facilitarea migcarilor
materialului rulant pe criteriul fluidititii circulatiei gi gestionarea
maselor de calidtori (la plecare si sosire) ¢i a bagajelor in conditii de
deplind securitate, fari a neglija constrangerile impuse de comportamentele
diferite ale calatorilor.

in oragele mici si mijlocii, dispunerea este traditionali: gara este
construitd de-alungul liniilor, in general de o singura parte, iar zona liniilor este
acoperita de o hala deschisd la ambele extremitati. Gara se preteaza la diferite
efecte arhitecturale, dar pe un registru limitat, organizat in jurul unui corp
central cu ceas, flancat de doua aripi simetrice, in care deseori nu se face
separare intre plecare si sosire.

in marile orage, este frecventi tipologia girii de capit: o cladire
principala flancata simetric de alte doud corpuri, care separa din punct de
vedere fizic si functional plecarile si sosirile.

Preocuparea pentru expresia stilisticA a garii asociaza
rationalizdrii gi amenajarii spatiilor sale functionale gi “rafinamentele”
tehnologice ale acoperirii unot spatii de mare anvergura.

Rolul important jucat de arhitecturd in secolul al XIX-lea ca factor de
comunicare si deci ca liant social se consolideaza si mai mult in cazul garii,
datorita functiei sale de nod de comunicare fizica.

Programul functional al garii -fixat incd de la constructia girii
Crown Street la Liverpool in 1829-1830, dupa planurile lui George
Stephenson, pionierul cdilor ferate din Anglia si din Europa- se articuleaza in
jurul a doud entitati distincte: o clidire care addposteste casele de bilete
si sala de asteptare si o hala cat mai vasta care sa faciliteze dispersia

fumului degajat de locomotivele cu aburi. Pe baza acestui dublu deziderat,



arhitectural si tehnic, vor actiona arhitectii si inginerii care isi vor imparti

adeseori rolurile.

Gara Crown Street (Liverpool) in 1831

Aceasta tipologie elementara a devenit din ce in ce mai
complexd din doud puncte de vedere: spatial si programatic. Cresterea
rapida si continud a numarului de célatori a antrenat o reconstructie frecventa
a girilor. De exemplu, primele “ambarcadere” europene au fost in majoritate
reconstruite dupa 20 de ani i au fost frecvente cazurile in care garile au fost
reconstruite sau modernizate de 2-3 ori intr-un secol.

Totodata, densificarea retelelor a antrenat multiplicarea liniilor si
largirea ramificatiilor de acces. In consecinta, halele s-au marit, deci
deschiderile sarpantelor lor, uneori de proportii impresionante, nu mai puteau
fi construite din lemn.

La nivel european, se disting in general 3 clase de gari (I, II,
IIT), in functie de trafic gi de numadrul de calitori prevazut. Girile de
clasa I sunt rezervate marilor orase si fac obiectul unor proiecte specifice.
Elementele de program sunt aceleasi si la celelalte clase, rezervate oraselor

mici si mijlocii, dar ponderarea spatiilor este diferita: holuri de intrare



(vestibule), ghisee de bilete, biroul sefului de gard, sali de asteptare pentru

toate clasele, serviciu de bagaje, mesagerie si, sistematic, locuinta sefului

de gara la etaj.

Principiul unei cladiri centrale cu aripi simetrice de importanta

variabila (in functie de clasa girii) este cel mai frecvent intdlnit la scara

europeand, acest partiu arhitectural permitand, pe de o parte, utilizarea unui

standard de constructie, si pe de altd parte, realizarea cu costuri minime a unor

extinderi viitoare care sa raspunda evolutiei traficului. In gdrile mai modeste,

aripile dispar complet, toate serviciile fiind concentrate intr-un spatiu

unic, chiar daca partiul pastreaza aceeasi schema de dispunere a salii (salilor)

de asteptare, ghiseelor de bilete si salii de bagaje.

Linia Montlugcon-Limoges (Franta, 1865)

Gara Sainte Anne d’Auray - Nantes,
Chateaillin (Franta 18R2)

GraSintAignan
(Franta, 1873)

in general, nu au existat
proiecte-tip, dar, la nivel
european, fiecare companie fero-
viara, chiar fiecare linie (in Franta,
Anglia) dispunea de o gama
proprie de tipuri de gari adaptate
necesita-tilor locale, unificate
prin elemente de limbaj

arhitectural comun.




Multiplicarea serviciilor oferite calatorilor a impus treptat aparitia de noi
cladiri, integrate corpului principal al garii: holuri de intrare (vestibule), sili de
asteptare, magazine, restaurante, hoteluri, etc.

Holul de intrare sau “sala pagilor pierduti” constituie pivotul
programului, avand in vedere rolul siu important in segregarea fluxurilor. Tot
aici se afla casele de bilete. Punct de trecere obligatoriu pentru calatori, holul
de intrare este in general un spatiu generos din punct de vedere volumetric si
decorativ.

Sala pentru bagaje. In secolul al XIX-lea, cilitoria cu trenul era o
adevaratd expeditie, care nu se repeta cu usurintd. De aceea, sejururile erau
lungi, bagajele voluminoase (amploarea vestimentatiei impunea valize mari) si,
in consecinta, serviciile trebuiau adaptate cerintelor: inregistrarea bagajelor la
plecare, depozitarea si manevrarea lor in sili speciale, precum si transportul lor
intr-un vagon de bagaje. Fluxul bagajelor era deci mai important decat in garile
actuale. Initial, in unele tiri europene (Franta, de exemplu), fluxul bagajelor era
complet separat de cel al calatorilor, in mod similar aeroporturilor de astazi:
calatorul trebuia sa ajunga mai devreme, si-si cumpere bilet, sa-si inregistreze
bagajele si sa astepte plecarea trenului in sala de asteptare; calatorii nu erau
autorizati sa urce in tren decat cu cateva minute inainte de plecarea trenului; la
sosire, isi recuperau bagajele dintr-o sald speciala. Gara trebuia deci si
gestioneze fluxul calatorilor, al bagajelor si al trasurilor-taxi.

Sala de agteptare ocupa in garile europene un volum important in
partiul garii. Chiar de la origine, trenurile erau Impartite in 3 clase care
corespundeau unor norme de confort diferite, ierarhie preluata si de conceptia
salilor de asteptare. Astfel, salile de asteptare de clasa 1 sunt ample, luxos
amenajate si confortabile (spatiu individual, mobilier, dotiri) pe cand cele de
clasa a IlI-a sunt aglomerate si amenajate cu economie de mijloace. Dupa
1880, salile de asteptare sunt extinse catre peroane cu marchize generoase, dar

numai in zona centrala, in dreptul vagoanelor de clasa I.



Servicii generale. Pe langi aceste spatii care ocupau un loc
preponderent in suprafata primelor gari europene, nu trebuie neglijate spatiile
necesare desfasurarii serviciilor generale care variau in functie de importanta
gdrii: serviciul de buiote pentru incalzirea calitorilor, WC, dusuri, bufet-
restaurant, biblioteca, mesagerie si marfuri, birouri si locuinte pentru seful de
gari si adjunctii sai.

Hala vitrata care acopera peroanele este un element major si un reper
identitar al marilor gari. Dincolo de functia sa de a proteja cilatorii de
intemperii sau de soare, hala vitratd unifica spatiul girii intr-un singur spatiu
acoperit, suficient de inalt pentru dispersia fumului. Calitatea particulard a
luminii mediate de aceste vitraje de mari dimensiuni este unul din atuurile
limbajului arhitectural utilizat in constructia garilor acestei perioade de inceput.

Definirea unui sistem de sarpanti economic care s acopere aceste
hale de mare deschidere a constituit una din acele constrangeri tehnice care
stimuleaza spiritul tehnic §i creativitatea. Dacd la origine sarpantele erau din
lemn, catre 1837 isi fac aparitia sarpante mixte care asociaza lemnul si fierul.
In Franta, inginerul Antoine-Remy Polonceau punea la punct in 1837 un
sistem de sarpanta foarte economic, care asocia biele din fontd si tiranti
metalici cu arbaletrieri din lemn sau din fier. Sistemul a fost experimentat la
realizarea unui hangar pentru linia Paris-Versailles Rive Gauche si avea sa fie
utilizat pe scard larga la giri. Pana in anii 1880, firmele Polonceau au furnizat
un mijloc economic de acoperire a spatiilor de mare deschidere. ILa sfarsitul
secolului, sarpantele Polonceau erau inlocuite cu ferme triangulate din otel,
mai usor de fabricat.

Marile hale vitrate acoperite cu sarpante metalice au constituit
elementul principal al identitdtii arhitecturale a girilor europene.
Statutul urban al girii impunea, totodata, pe langd tratarea cu grija a
sarpantelor metalice, si rezolvarea “eleganta” a trecerii de la aceste spatii ample

la cladirile periferice, mai modeste ca dimensiuni.



Problema lizibilititii pi-nionului silii vitrate pe fatada citre orag
a gdrii s-a aflat de-alungul tim-pului printre problemele principale ale
arhitecturii feroviare europene, provocand si exploatand abilititile

inginerilor si arhitectilor secolului al XIX-lea de a folosi cu stiintd si artd

elementele decorative si constructive.

Hala vitrata a garii din Lyon (1948)



Gara se transforma treptat intr-un spatiu public complex, traver-
sat de mase mari de oameni. Problema controlului acestor fluxuri la
punctele de trecere obligate a suscitat de la origini o organizare fondata pe

modelul militar, cu roluri distribuite, ierarhizare a personalului, uniforme.

Gara din Charleville
Gara de clasa |

Trei tipuri de gari
ale Companiei de cai ferate
din regiunea Ardennes (Franta)
sectiunea Reims-Charleville
proiectate de arhitectul Companiei
Felix Langlais
1858
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° Evolugia concepgiei garilor dupa 1890

Dupa 1890, conceptia girilor se indepdrteazd de logica
monofunctionald de “ambarcader” pentru a deveni un loc in sine, care
grupeazi numeroase setvicii, in contact direct cu oragul.

Gdrile marilor orase sunt regandite In perspective net mai

monumentale.
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Gara din Tours (Franta)
portalul monumental si Piata “Garii”

Pentru orasele mici si mijlocii,

pentru sate, gara este un edificiu public

important, care reprezinta legatura cu
lumea. Gara constituie primul contact al cilatorului cu orasul, deci arhitectura
girii trebuie sa pund in evidentd si sa exprime clar prosperitatea, chiar
specificitatea localitatii.

Calitatea arhitecturald a gdrii este un factor important de atractie
comerciald pentru calator si contribuie la recunoagterea publica a
statutului garii.

Principiul girii de tranzit compuse in jurul unei halei vitrate
deschise la ambele extremititi (Gara de Nord din Paris, de exemplu) se
preteaza bine la un compromis intre gard monumentald si citatul

rationalist pe care il constituie marile vitraje. Acest tip de gard permite



punerea in valoare a unor sarpante de valoare arhitecturald incontestabila,
chiar daca acestea nu mai sunt vizibile dinspre strada.

Catre sfarsitul secolului, aceasti tendintd de “monumentalizare” a
garilor se desfdsoara, insd, in detrimentul originalitatii. Disparitia progresiva a
halei vitrate exprimate in fatadd lasa loc unei arhitecturi eclectice bogate in
decoruri emblematice, care confirma statutul urban al garii, care se erijeaza
acum ca monument major al oragului, desprins de originea sa tehnicd. Apar
elemente de vocabular noi, menite sa sustina monumentalitatea si urbanitatea

girilor.

Astfel, “turnul cu ceas” introdus in limbajul arhitectural al girilor la
Gara Lyon din Paris va rezista o jumatate de secol, consacrand rolul garii ca

reper urban.

e Primele modele arhitecturale europene - Girile pariziene

Gairile pariziene (sau girile londoneze) construite in aceeagi
perioada au furnizat primele modele arhitecturale.

Prima generatie de giri construite in perioada 1837-1848 rimane
cantonatd in scheme arhitecturale neoclasice si in dispozitii tehnice
traditionale.

O a doua generatie de gdri, care fixeaza trasiturile caracteristice garii

moderne, apare la inceputul anului 1850.

Gara de Est (arhitect Francois-Alexandre Duquesnay, 1847) este din
acest punct de vedere remarcabila: o cladire in care articularea halei vitrate si a
serviciilor este clar exprimatd in fatadd prin intermediul unei mari ferestre in
semilund centratd surmontand un portic de inspiratie florentina. La interior,

cele 8 linii sunt acoperite de ferme Polonceau cintrate, cu o deschidere de



peste 30 m. Aceastd hald a fost extinsd in 1900 si apoi in 1924-1933. Dupa
modelul Garii de Est la scard redusa avea sa se construiasca in anii 1866-1869

prima gard a capitalei Romaniei, Gara Filaret.

(TTRLITTTTLT
Gara de Est din Paris, 1847 =

Gara Filaret din Bucuresti, 1866-1869

Posibilititile oferite de generalizarea constructiei in fier laminat din
1860 si performantele crescute ale sistemelor de sarpantd au permis cresterea
notabild a deschiderilor fermelor de sarpanta si a proportiilor monumentale ale
halelor vitrate, in raport cu importanta caii ferate in epoca.

Gara Saint-Lazare (reconstruiti in 1852-1854 de arhitectul Alfred

Armand si inginerul Auguste Flachat) utiliza, ca de altfel, majoritatea garilor
tranceze din acea vreme, ferme Polonceau de 40 m deschidere, in timp ce in
Anglia structura marilor hale vitrate era sustinutd de ferme cintrate cu tiranti
suspendati. Longevitatea sistemului Polonceau a fost remarcabild, acesta fiind
prezent si la extinderea garii in 1887. A doua reconstructie a garii Saint-ILazare
in 1885-1889 (de catre arhitectul Juste Lisch) a adus cu sine mascarea
integrald a halelor vitrate cu o fatada tipic urbana si juxtapunerea unui hotel,
legat de corpul principal prin intermediul unei pasarele metalice. Asocierea
garii cu un hotel (“hotelul Garii”) devine, de altfel frecventa la sfargitul

secolului, pusa in evidenta cdtre exterior printr-o detasare clara a celor doua



functiuni: o fatada care utilizeaza formele de expresie ale unui mare imobil si
hala vitratd, gara propriu-zisi, care concentreaza In general expresia
tehnicitatii garii.

Pe masura ce progresele tehnicii permit cresterea dimensiunilor halelor
vitrate, cladirile devin si ele mai monumentale.

Gara de Nord a Parisului (si in mai micd masura gara Montparnasse)
constituie din acest punct de vedere una din tentativele cele mai reusite de
integrare intr-o fatad urbani a expresici spatiului halei principale a girii. In
locul garii vechi de stil neoclasic (1842-1846, inginerul Leonce Reynaud), o
hald cu travee dubld acoperita de o sarpantd din lemn sprijinitd pe o anfilada
centrala de coloane din fonta (a cdrei fatadd a fost demontata si remontata la
Lille), arhitectul Jacob-Ignaz Hittorf a realizat in 1861-1865 o fatada de mare
anvergura (70 m deschidere) cu o ordonanta de pilastri ionici in jurul unui arc
central flancat de doua aripi punctate de arcade mai mici. Grija cu care sunt

tratate proportiile si detaliile, statuile care jaloneaza acrotera dau acestei gari

un farmec deosebit, un neoclasicism arheologizant de calitate.

Gara de Nord, Paris, 1842-1846

Gara Montparnasse, Paris, 1840 - demolata in anii ‘60




Gara Austerlitz (reconstruiti in 1865-1869 de arhitectul Louis
Renaud si de inginerul Sevene) prezintd un partiu clar, cu doua spatii distincte
pentru plecare si sosire, separate de o cladire administrativa. Interiorul rezerva
surpriza unei hale generoase de 52 m deschidere. Fermele de tip Polonceau se
sprijind pe console delicat lucrate. Timpanul vitrat care inchide extremitatea

peronului este remarcabil prin proportii si echilibrul formelor.
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Marea hala a garii Austerlitz, Paris, 1870

Chiar daci nu este atat de evidenta ca la Gara Filaret din Bucuresti (prin
preluarea la scard redusa a Garii de Est din Paris), filiatia tipologiei garilor
romanesti cu cea franceza se face simtita i in alte cazuri.

Girile Monparnasse din Paris (1840), Saint-Aignan (linia Centrala,
1873), Guéret (linia Montlucon-Limoges, 1865) sau proiectele Companiei de
Cai Ferate din Ardennes pentru gari de claseele I - III (1858) prezinta o
tipologie care, asimilati de constructorii feroviari si “prelucratd in spirit
romanesc”, avea sa se raspandeascd pe ciile ferate romane si sa genereze o

tipologie specific romaneasca.



ok skokock

Definirea functionalititii gairilor, aga cum s-a structurat de la
inceputurile dezvoltirii ciilor ferate, a tipologiei garilor europene, evolutia
conceptiei garilor in strinsa legitura cu progresele tehnice remarcabile
ale perioadei la care ne referim, precum si prezentarea succinta a celor
citeva giri pariziene ale vremii, toate aduc in discutie suficiente
argumente care sustin sincronizarea preocupdrilor arhitectilor gi
inginerilor romani cu contextul european, creind premisele
demersurilor care au condus la conturarea unui stil de arhitectura

feroviara specific roméanesc.

Kok skokock



3. CURENTE si STILURI in
ARHITECTURA GARILOR din ROMANIA
- Privire istorica

3.1. Repere istorice in
conceptia garilor
din Romania

in perioada incipienti a dezvoltirii liniilor feroviare in Romania
(1854-1860), arhitectura garilor de calatori nu era considerata o prioritate.
Erau stabilite cateva modele de gari, in functie de importanta statiilor, si nu
exista inca un stil arhitectural specific definit al constructiilor feroviare.

in perioada concesiunilor striine (1860-1880) (capitolele 3.2, 3.3),
in Muntenia si Moldova au fost aplicate proiecte austriece, iar in Dobrogea si
pe linia Bucuresti-Giurgiu cele engleze (Gara Filaret reproducea la scara
redusa Gara de Est din Paris, la randul sdu edificatd dupa modele engleze).
Gara de Nord (gara Targovistei, cum se numea cand a fost construita), era de
tip german, gara tip clasa I construita si la Berlin. Prima linie de cale ferata din
Principatele Unite a fost cea care facea legitura intre Bucuresti si Giurgiu, iar
prima gard din Bucuresti, gara Filaret, a fost inaugurata in octombrie 1869.

in perioada 1879-1911 (capitolul 3.9), in timpul constructiei liniilor
Targu-Ocna-Palanca, Pitesti-Curtea de Arges si Craiova-Calafat, inginerul
Elie Radu (functionar in cadrul Serviciului de cdi ferate din Ministerul
Lucrarilor Publice) ¢i arhitectul Petre Antonescu au fost primii
preocupati de definitea unui stil de arhitecturd feroviara. Licentiat al

Politehnicii din Bruxelles, Elie Radu este considerat “artizan al cdilor
ferate romine”, In aceasti perioadd, el a proiectat 650 km de cale ferata,

inclusiv poduri, viaducte, gari, alte constructii feroviare. Gdrile Curtea de



Arges, Odobesti, Bdiculesti, Calafat sunt constructii de o calitate deosebita,
cate pot concura cu constructiile de acest gen edificate oriunde in
Europa in acea perioada.

fn anii 1911-1950, abandonAand stilul arhitecturii feroviare definit
de Elie Radu si Petre Antonescu, considerat prea somptuos si prea scump
pentru o clidire publici de acest gen, Directia generali CFR opteaza
pentru constructii mai ieftine, dar care pastreaza citeva din elementele
de stil puse in opera de cuplul Elie Radu-Petre Antonescu si ii adauga
altele noi, definind ceea ce astizi denumim “constructii CFR”. Desi in
mare parte constructii mai modeste decat cele precedente, constructiile
feroviare edificate in aceasta perioadd sunt valoroase prin grija cu care
sunt tratate detaliile, prin seriozitatea cu care pun in opera principii de
proiectare coerente gi adecvate functiunilor. Giri, cantoane, halte, cladiri
de serviciu, castele de apa, anexe, fantani, toate sunt tratate cu aceeasi atentie.
Apartenenta acestor clddiri la patrimoniul CFR este ugor de detectat
prin limbajul arhitectural propriu ce declina sub toate formele ciramida
aparentd (carimida de Ciurea, capitolul 3.16): specularea contrastului rosu-alb
dintre cdramidd si piatrd varuitd (ancadramentele ferestrelor, marcarea
muchiilor prin intercalarea de asize, jocuri de siruri alternative din cele doud
materiale) sau pur si simplu a efectelor obtinute din modul de pozare a
caramizilor de fatada, inspirate din arhitectura veche romaneasca (denticuli,
ancadramente, ocnite, marcarea corniselor s.a).

fn 1941, prin noua lege de organizare a Regiei Generale CFR se
infiinteaza “Serviciul Arhitecturii” (6 ingineri, 16 arhitecti) cu misiunea de a
intocmi planuri generale de constructii si proiectele de ansamblu si
sistematizare a centrelor feroviare. Desi considerate in perioada respectiva
prea monotone si prea austere, cliddirile feroviare tip concepute atunci au
rezistat perfect probei timpului, impresionand si astdzi prin calitatea lor

arhitecturala.



Spre sfarsitul anilor °40, forta coercitiva a proiectelor tip incepe si se
estompeze. Se incearcd o separare a functiunilor -pand atunci functiunea
publica, cea tehnico-administrativa si cea rezidentiald (locuintele sefilor de
gard) fiind integrate sub acelasi acoperis-, credndu-se clddiri separate
pentru locuintele gefilor de gard din statiile mai importante (linia Fiurei-
Urziceni-Bucuresti-Rosiori-Craiova), iar pe wunele linii montane se
urmareste o individualizare a clddirilor in ideea unei mai bune integrari
a constructiilor in sit (Bicaz, Tarcdu, Hunedoara).

In anii 1937-1938, Directia Generala a CFR decide construirea a doua
giri rezervate exclusiv familiei regale, localizate la Bucuresti (actuala gara
Baneasa) si Sinaia. Concepute in stil modern de citre arhitectul Duiliu Marcu,
aceste doua gari introduc in arhitectura feroviard romaneasca un nou program
de gara, cu functiuni diferite decat cele publice -sald de asteptare, salon de
receptie, corp de gardd, peron pentru garda de onoare (capitolul 3.11).

Dupa 1950, sub presiunea cresterii traficului, unele din vechile giri
devin neincapatoare, fiind necesard extinderea lor sau construirea altora noi.
Stilul cladirilor feroviare se diversificd, functiunile fiind total descentralizate
prin separarea totald a spatiilor destinate publicului cilitor de functiunile
tehnico-administrative. Gdrile Tulcea, Constanta, Bucuregti Basarab,
Brasov, Predeal, Craiova, Baia Mare (1950-1970), sunt tributare unui stil
hibrid -penduland intre rationalism si modernism- care utilizeaza beton
armat, panze subtiri, cupole (capitolul 3.14). Chiar dacd aceste constructii
sunt sincrone cu cele edificate in aceeasi perioadd in tarile occidentale sau
reiau concepte introduse in arhitectura europeana de mari arhitecti ca P. L.
Nervi sau Le Corbusier, reformuland in manierda moderna principii vehiculate
in perioadele anterioare in arhitectura feroviard -centralitate, monumentalitate
(garile Constanta, Brasov si Predeal, considerate cele mai reusite din aceasta
serie)- nu se poate spune cd noile giri creeaza un stil modern specific

construcgiilor feroviare.



Dupa 1970, prin promovarea pe scara larga a industrializarii executiei,
sunt utilizate din nou proiecte tip, garile devenind, ca si locuintele colective
din aceastd perioadd, constructii anonime, fird stil gi lipsite de

personalitate arhitecturala.

3.2. Garile
CONCESIUNII OFFENHEIM

- Lemberg - Cernauti - Iasi
(L.C.1.)

° Linia Suceava - Roman (1868-1869)

In lungime de 103 km, calea feratd Suceava-Roman a fost construita
intre anii 1868-1869 de citre Concesiunea Offenheim si inauguratd la 15
decembrie 1869. In perioada 1868-1888 a fost administratd si exploatati de
Compania L.C.I. — Offenheim, iar la 22 ianuarie 1889 a trecut in proprietatea
Statului Roman si in administrarea Directiei Generale CFR. In continuare,
sunt prezentate cele mai importante etape ale acestui demers:

e  Decretul-Lege nr. 941 din 7 iunie 1868 publicat in Monitorul
Oficial nr. 134 din 12/24 iunie 1868, semnat de Domnitorul Carol I in baza
raportului  prezentat de Petre Donici, ministru-secretar de stat la
Departamentul Agriculturii, Comertului si Lucrarilor Publice, sub nr. 4759 si a
Jurnalului Consiliului de Ministri din 6 iunie, pune bazele constructiei de
catre Cavalerul de Offenheim a liniei de cale ferata de la Suceava la Iasi,
cu ramificatii la Roman si Botosani.

e  Prin Decretul nr. 1145 din 5 iulie 1868 publicat in Monitorul
Oficial nr. 158 din 12/24 iulie 1868, Domnitorul Carol pune la dispozitie

creditul necesar inceperii acestei lucrari.



° La 21 septembrie 1868, prin Legea nr. 1516, lucrarile de
executie ale acestei linii sunt declarate de utilitate publicd si se
stabilegste cda Victor von Offenheim, reprezentantul unui consortiu de
bancheri austrieci si englezi, este autorizat sd le construiasca si sa le
exploateze in conditiile stabilite prin actele de concesiune ce au fost incheiate
de ambele parti.

Potrivit acestor documente, avand in vedere cd in aceeasi perioada se
construia si linia de la Cernauti la Itcani, s-a considerat multd vreme ca liniile
de pe teritoriul Principatelor Romane sunt o prelungire a liniilor ferate
construite pe teritoriul Bucovinei, aflata sub stapanirea Imperiului Habsburgic.
Aceasta situatie a condus la impunerea statutului de statie de frontierd
garii Itcani (in prezent Suceava Nord). Clidirea acestei giti a fost construitd
si cu fonduri romanesti la care, pe langa autoritatile austriece de vama si
griniceri, participau si autorititile omologe roménesti. In consecinti, in Itcani
au fost efectuate pentru o lungi perioada toate operatiunile de granita
intre cele doua state invecinate, stabilite in baza unor conventii vamale

care, dupd mai multe prelungiri, au avut valabilitate pana in anul 1891.

Pentru cd aceste conventii de frontierd constituie motivul
infiintdrii statiei Burdujeni (in prezent Suceava Burdujeni), considerdim ci

este binevenitd prezentarea acestora in cele ce urmeaza.

Prima conventie relativd la granita dintre Itcani si Burdujeni a
fost semnata la 10/22 februarie 1873 si legiferati de guvernul roman de-abia
la 25 ianuarie 1881 prin Legea nr. 191 publicati in Monitorul Oficial nr.
21/1881, desi fusese acceptatd de citre Camerd si Senat in luna martie 1873,
ocazie cu care fuseserd facute si unele observatii referitoare la gara construita

la Itcani:



- sa 1 se recunoasca partii romane aceleasi drepturi pe care le are si

partea austriacd, respectiv dreptul la jumatatea valorii acestui edificiu.

- sa se recunoasca statului roman dreptul de a construi, daca va crede

de cuviinta, o altd gard pe teritoriul sdu si de a-si stramuta acolo vama

si celelalte servicii de frontiera.

Printr-un nou protocol de frontiera incheiat la 14/26 februarie
1881 si publicat in Monitorul Oficial nr. 36 din 15/27 februarie 1881
valabilitatea acestei conventii este stabiliti pe 10 ani, deci conventia

expira in luna februarie 1891.

Gara ITCANI a fost considerati drept capit de linie pe

teritoriul administrat de austrieci pana la 1 iulie 1898, cand a fost dat in
exploatare portiunea de linie Itcani - Suceava oras, care servea si traficului
feroviar al orasului Suceava.

La aceastd granitd a Principatelor Romane nu exista o localitate mai
mare decat targul Burdujeni, situat la o oarecare distantd de linia ferata, dar
accesibil pe drumul ce lega orasul Botosani de orasul Suceava, prin Itcani,
unde exista pod peste raul Suceava.

La 9 martie 1889 se incheie o noud conventie de exploatare
feroviard intre guvernul Romaniei si reprezentantii Companiei Lemberg -
Czernowitz - Jassy Eisenbahngesellschaft (L.C.J.E), moment in care liniile
companiei intrd in administratia cdilor ferate romane.

In conformitate cu prevederile legii din anul 1881 prin care a fost
aprobati noua conventie vamala cu Austro-Ungaria, devine imperativ “sd se
facd altd gard pe teritorinl sdau pentru a-si strammuta acolo vama i celelalte servicii de
[frontierd”.

Pentru inceput s-a construit o cladire provizorie in care se desfisurau

serviciul de exploatare si serviciul telegrafo-postal, care au functionat pana la



jumatatea lunii martie a anului 1892 cand, probabil din cauza unui sabotaj,
cladirea a ars.

Demersurile pentru aprobarea fondurilor necesare construirii garii de
frontiera Burdujeni au intrat in discutia corpurilor legiuitoare ca urmare a
actiunii guvernamentale demarate prin prezentarea unui raport de catre
inginerul Gheorghe I. Duca, directorul general CFR (aprobat de Adunarea
Deputatilor la 1 tunie 1890 si de Senat la 7 iunie 1890).

in baza documentelor care au stat la baza aprobdrii lucririlor
(expirarea in 1891 a conventiei comerciale cu Austro-Ungaria, pagubele si
neajunsurile care rezultau din exploatarea unei gari comune in Itcani,
cheltuielile facute cu functionarii din girile Itcani si Burdujeni in stadiul
existent), Regele Carol I promulgad Legea nr. 2094 prin care este deschis
un credit de 1 200 000 lei destinat Ministerului Lucrarilor Publice “pentru
construirea unei géri de frontierd pe teritorinl romin la Burdwjeni”. In aceastd lege era
prevdzutd terminarea girii pand la 14/26 februarie 1891, cand expira conventia
de frontiera. Ministerul Lucrarilor Publice era autorizat si execute lucririle in
regie, iar acoperirea sumelor respective sa fie realizata “prin orice mijloace va gdsi
de cuviinta”.

Desi supuse presiunilor impuse de relatiile internationale si de
termenul stabilit prin lege, lucrarile de constructie a unei cladiri de calatori nu
au putut fi incepute decat In primavara anului 1892. Conducitor al lucrarilor a
fost numit inginerul inspector general Ernest Braescu de la Sectia de Lucriri
Noi CFR lasi, cunoscut ca bun organizator in urma participarii sale la
constructia tronsonului de cale ferata Grajduri-lasi si la constructia si punerea
in functie a Fabricii de carimizi de la Ciurea. In timpul lucririlor s-a remarcat
unul dintre tinerii sai ingineri - Alexandru Checais, care, desi avea numai doi
ani de practica pe santier, a fost numit sef de santier pentru lucririle din
Burdujeni in primadvara anului 1893, lucrari pe care le va conduce pani la

terminarea lor.



Habany  Badebamn

Gara ltcani

fatade spre oras si spre linii

B2y Gara BURDUJENI a fost construiti dupd modelul girii din

Fribourg, capitala cantonului cu acelagi nume din Elvetia. Remarcabil prin
monumentalitate, ansamblul cladirii este compus din trei corpuri (parter si 2
etaje): unul central -in care au fost incluse sala de revizie vamald, salile de
asteptare si casele de bilete- si doud corpuri laterale, separate de cel central
prin cladiri intermediare cu doua nivele.

Comparabild ca amploare doar cu marile giri din Transilvania si
Banat, gara Burdujeni este cea mai mare gara din fostele Principate si
prezinta marele avantaj de a se fi putut pastra total nealteratd pana in zilele
noastre.

Spatiile sale generoase gi atrhitectura de calitate, bine intretinuta,
nu pun probleme in fata imperativelor lucrari de modernizare dupi
standardele europene.

Desi impresionantd prin proportii ¢i tratate monumentala,
constructia ate o aparentd lejerd ce se datoreazd, pe de o parte

fragmentirii echilibrate a volumelor gi, pe de altd parte, calititilor



plastice incontestabile ale zidadriei din carimida aparentd, renumita
“caramidd de Ciurea” care a devenit emblematicd pentru gdrile
romanesti din aceastd perioada. Fabrica Ciurea a expediat la acea vreme 1
593 398 de caramizi pentru executarea acestei gari |

Probabil in stransa legiturd cu ambitii politice, aspectul sobru al
fatadelor contrasteazd surprinzdtor cu tratarea somptuoasd a
interioarelor. Remarcabil in acest sens este holul central (sala de revizie
vamald), un amestec de elemente neoclasice -plafon casetat decorat cu
motive florale, viu colorate, pilastri adosati fatadelor cu marcarea soclurilor si
capitelurilor, precum si suprapunerea a doua nivele de arcade- §i neogotice -
bolti ogivale care fac trecerea de la plafonul casetat la amplele ferestre in plin
cintru- ponderat prin prezenta ciardmizii de Ciurea, cate asigura
continuitatea interior-exterior. Calitatea ilumindrii naturale oferite de
anfilada de ferestre constituie unul din atuurile principale ale calitatii
acestui spatiu public.

Pe toatd lungimea fatadei dinspre linii, clidirea a fost previazuti cu un
peron acoperit (cu pardoseald din plici ceramice smailtuite) care unifica
formal cele trei corpuri.

Gara Burdujeni este singura gi marea exceptie de pe liniile
Concesiunii Offenheim. Pentru a masura diferenta fatd de garile seriei

Offenheim, ne sta incd la dispozitie gara vecina de la Itcani.

Gara Dolhasca - inaugurata la 15 decembrie 1869



Gara Roman - inaugurata la 15 decembrie 1869

Gara Suceava - Burdujeni la sfarsitul sec. XIX



Aspectul sobru al fatadelor
contrasteaza sur-prinzator cu tratarea
somptuoasa a interioarelor.

Remarcabil in acest sens este
1holul central (sala de revizie vamala),
un amestec de elemente neoclasice -
| plafon casetat decorat cu motive
. florale, viu colorate, pilastri adosati
fatadelor cu marcarea soclurilor gi
capitelurilor, precum si suprapunerea a
douéd nivele de arcade- si neogotice -
bolti ogivale care fac trecerea de la
plafonul casetat la amplele ferestre in
plin cintru- ponderat prin prezenta
caramizii de Ciurea, care asigura
continuitatea interior-exterior.

Calitatea iluminarii
naturale oferite de anfilada
de ferestre constituie unul
din atuurile principale ale
calitatic  acestui  spatiu
public.



Linia Pascani - Iasi (1868-1870)

Calea ferata Pascani- lasi (76 km) a fost construitd intre anii 1868-1870 st

inaugurata la 1 iunie 1870.

Papcani Y Vederes swier. ghrel

Gara Pasgcani

Gara lasi (inaugurata la 1 iunie 1870) in perioada
interbelica

Corpul central a fost construit intre 1868-1872, iar
aripile de Nord si de Sud terminate in 1923. Tn anii
1951-1952 a suportat reparatii capitale, iar in
perioada 1988-2003 lucrari de restaurare si
modernizare.




e Linia Veresti- Botosani (1869 —1871)

Calea ferata Veresti — Botosani (44 km) a fost construita intre anii

1869 - 1871 si inaugurata la data de 1 noiembrie 1871.

Gara Botosani

Gara Veresti
construita intre anii 1869-1871,
inaugurata la 1 noiembrie 1871

Gara Leorda,
construita intre anii 1869-1871,
inaugurata la 1 noiembrie 1871




CONCLUZII

Girile ITCANI, BOTOSANI, PASCANI si ROMAN declind un

clasicism cu elemente neogotice, care intervine doar la tratarea cornisei si a
aticurilor (prin natura lui, neogoticul este mai mult o decoratie aplicata

tondului clasicist premergator, bazat pe simetrie si centralitate).

La IASI, influentele neogotice sunt mai puternice, aluziile

stilistice conducidnd spre Palatul Dogilor de la Venetia.

La girile BOTOSANI, VERESTI si PASCANI, centrul nu este

marcat, cornisa desfisurandu-se liniar, fard nici un obstacol de la un capat la
altul. Prestanta se obtine din masivitatea volumului. De observat ci
aceasta gandire se rasfrange, cativa ani mai tarziu, si la realizarea liniei Iasi —
Dorohoi, de catre echipa lui Elie Radu. Acolo, totusi, volumele masive ale
unor giri sunt animate de rezalituri in partea lor centrala (Vlideni, Soldana,
Rediu, Trusesti, Vorniceni), iar folosirea zidariei aparente din caramida de
Ciurea are un aport benefic, mineralitatea “domolita” a acestor constructii

tiind deosebit de confortabild pentru privitor.

La gara LEORDA, proportiile sunt mai echilibrate, masivitatea fiind

evitata prin reducerea lungimii cladirii garii.

Gdrile Itcani, Burdujeni, Roman, lasi (inclusiv Pavilioanele CFR-Iasi),
Botosani, sunt propuse pentru inscrierea in lista monumentelor istorice CFR

(anexa 3).
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3.6. Garile

CONCESIUNII STROUSSBERG mfgrm
] 1

- Influente prusace in

arhitectura garilor romanesti NPT —

Intre anii 1868-1872 a fost construiti o retea ce insuma 641,7 km
de cale feratd pe care se aflau 39 de statii, retea pe care o gisim in istorie
sub denumirea Concesiunea Stroussberg.

Pentru intelegerea “cazului” Stroussberg si a implicatiilor sale asupra
istorie feroviare romanesti, sunt necesare cateva clarificari legate de persoana
lui Baruch Hirsch Stroussberg.

Nascut la 20 octombrie 1823 in Prusia de Est, la Neidenburg, B. H.
Stroussberg pleaca la varsta de 12 ani (dupa moartea parintilor sai) in Anglia,
unde renunta la cultul mozaic si la numele sau si se boteaza in religia crestina,
devenind Henry Bethel Stroussberg,.

Debuteaza in afaceri cu carbuni, ajutat de unchii sii Gottheimer, scrie
pentru diferite jurnale si devine proprietarul ziarului London Magazine din
Sharp. Activeaza cu succes si in societatile de asigurari pe viata, dupa care isi
incearca norocul, in 1848, si in America de Nord. Se reintoarce la Londra,
unde infiinteazd o revista ilustrata dupa modelul american, iar in 1855 se
instaleaza la Berlin, ca agent general al unei societiti de asigurari. Aceasta ii va
permite sa intre in contact cu constructiile de cdi ferate. Cunoscand bine
impactul presei asupra publicului si efectul publicititii, fondeaza ziarul Die
Post, unde isi face reclama ca “regele cdilor ferate”. Pentru executia unor lucrari
teroviare de mare anvergura, Stroussberg, pe atunci antreprenor general,
neavand la dispozitie nici capital si nici credite, a folosit sistemul de plata prin
actiuni fatd de furnizorii caii ferate. Apoi a cumpdrat intinsul domeniu Zbirow

din Boemia, firma Mashinenfabrik und FEisengiesserei Georg Egestorff,



Linden vor Hannover, uzina metalurgica de langa Neustadt (pe Rin), precum
si mai multe mine si uzine metalurgice in Boemia si Westfalia.

Spirit de aventurier, deprins incad de tandr cu afacerile financiare
riscante, el avea sa devind “aunoscut in toatd Europa pentru fecunditatea sa geniald in
materie de combinatie si grupdri de cifre”, dupa cum il apreciaza chiar Ion Ghica in
recenzia sa dedicatd Concesiunii Stroussberg.

in Roménia, Stroussberg se infiltreazid datoriti relatiilor sale
inalte din Prusia -principele Hugo de Hohenlohe, principele Victor Hugo de
Ratibor, contele Karl LLehndorff si chiar Otto Bismarck, cancelarul Germaniei-
si prin interventia principelui Anton de Hohenzollern, tatdl regelui
Carol I, care apelase la acesta in vederea construirii retelei feroviare de baza in
Romania. “Doctorul” Stroussberg fiind considerat la vremea aceea in tarile
germane ca cel mai important constructor de cii ferate, decizia principelui si a
regelui nu poate fi condamnata.

In aceste conditii, Stroussberg reugegte sd obtind in 1868
concesiunea liniei Roman - Virciorova frontiera, in lungime de 921 km,
care avea sid reprezinte inceputul odiseii financiare, economice si
tehnice, cunoscuta sub numele de “afacerea Stroussberg”, prima afacere
mare gi scandaloasd, de proportii internationale, din istoria tdrii noastre.

Consortiul din Berlin condus de Stroussberg este recomandat printului
si guvernului de cercuri competente ca vrednic de incredere, la aceastd
atitudine contribuind si faptul ca nu cerea nici un avans din partea guvernului
roman, cum cerea Offenheim (el pretindea imediat prima ratd a sumei de 12

milioane).

Construirea retelei de cai ferate a Romaniei, care pleca din nord si
strabdtea in lung Moldova, Muntenia si Oltenia, si In care guvernul roman

vedea instrumentul principal de realizare a scopurilor economice, politice si



strategice, si mai mult, desivarsirea unirii tarilor romane, a provocat in
Adunarea Deputatilor din anul 1868 discutii vii §i controversate.

Camera era impartita in cinci tabere: grupurile Stroussberg, Offenheim
si Warring (dupa numele celor trei care au prezentat proiecte de concesiune),
grupul celor ce doreau ca lucririle s se execute in regie si grupul celor ce
sustineau c4 nu este oportunad executarea liniei, data fiind situatia economica a
taril.

Printre cei ce au sustinut acordarea concesiunilor Offenheim si
Stroussberg a fost si M. Kogalniceanu care, in cuvantarea sa, a cautat sa-si
convingi colegii c “drumurile de fier aveau si schimbe fata Romaniei. In cele
din urma, la la 20 septembrie 1868, concesiunile Stroussberg si Offenheim au
fost aprobate cu majoritate de voturi.

Concesiunea Stroussberg s-a incheiat la Bucuresti, la 21
noiembrie/3 decembrie 1868 si a fost semnatd de Dimitrie Ghica, ministru
ad-interim la Ministerul Agriculturii, Comertului si Lucrarilor Publice si de
catre K. Busse, imputernicitul concesionarilor.

Conform actului de concesiune, consotrtiul Stroussberg se obliga
sd construiascd in trei ani linia Roman-Tecuci-Galati si ramificatia ei,
Tecuci- Barlad, in doi ani si jumitate linia Galati - Briila - Buzau - Ploiegti
- Bucuresti i in trei ani linia Bucuresti - Pitesti - Slatina - Turnu Severin
- Varciorova. Capitalul pentru construirea acestor linii a fost fixat la suma de
270 000 franci/km (care includea taxele pentru exproprierea terenurilor, costul
constructiilor si al materialelor, toate cheltuielile generale, precum si plata
dobanzilor pe tot timpul constructiei).

Costul retelei trebuia sd fie de 270 000 lei aur/km, adicd 247 000 000
lei pentru lungimea ei de 914,8 km, inclusiv intregul inventar fix si mobil.
Pentru formarea capitalului necesar, asociatia concesionarilor avea dreptul de a
emite obligatiuni asigurate prin fondul ciilor ferate, cu dobanzi garantate de

stat. Obligatiunile aduceau dobanzi de 7,5 % pe an.



Inci din 1870 se constati ci Ambronn, comisarul guvernului roman la
Berlin, facea abuzuri si falsifica acte. Cu ocazia masurarii de citre romani a
liniilor construite de concesionari s-a descoperit o diferenta de cca 19 km,
ceea ce reprezenta suma de 5 milioane de lei. In acest context, guvernul
roman a dat dispozitie lui Ambronn si nu achite concesionarilor cota-parte
calculatd la cei 19 km nerealizati. Sub pretextul cd a primit dispozitia prea
tarziu, acesta a avut grija sa urgenteze plata. Pentru a lua masurile de rigoare,
guvernul roman a trimis la Berlin pe D.A. Sturdza (devenit ministru de
finante la 18 decembrie 1870), insi Ambronn a refuzat sia demisioneze.
Dandu-si seama cd va urma destituirea sa, el a emis un alt lot de obligatiuni,
din care o parte avea sa fie vanduta la bursa, iar alta plasata la Banca Joseph
Jacques din Berlin.

Era o noud dovadid a escrocheriilor facute in sil mare de compania
Stroussberg, In final, Ambronn a fost inlocuit cu medicul si juristul Ludovic
Steege, pe atunci agent diplomatic al Romaniei la Betlin.

In scopul cunoasterii detaliate a ilegalititilor comise, la 22 iulie/3
august 1870, a fost trimis la Berlin Teodor Vacarescu, care, dupad o ampla si
dificila analiza, a constatat reaua credintd a inginerilor companiei Stroussberg,
descoperind erori grave in evaludri, precum si alte incilciri ale conventiei de
concesiune.

La 15/27 decembrie 1870, se dau in exploatare provizorie liniile
Bucuresti - Brdila (228 km) gi Galati-Roman (235 km), insd, pe baza
referatului prezentat de inginerul roman Panait Donici, in care sunt semnalate
lipsurile constatate, guvernul romén refuzi si receptioneze liniile gi sa
pliteascd dobénzile obligatiunilor scadente la 1 ianuarie 1871.

La Berlin s-a rdaspandit repede zvonul despre insolvabilitatea lui
Stroussberg. Cursul la banca al obligatiunilor a scazut puternic, iar actionarii au
intrat in panicd. In urma ploilor din primavara anului 1871, mai multe poduri

au fost distruse si circulatia feroviara intrerupta.



In aceste conditii, ca urmare a marii nemultumiri din tard ce a dus la
cresterea simtitoare a spiritului antidinastic ( se cunostea sprijinul acordat
concesionarilor de Carol I ) la 5/17 iulie 1871 s-a votat o lege ce
stabilea
anularea concesiunii.

Dupa 3 luni, un tribunal de arbitri a confirmat hotararea ca justificata,
iar la 18 octombrie 1871 guvernul romin a pus sechestru pe cdile ferate
terminate §i pe materialul existent. Ministrul Lucrarilor Publice, Nicolae
Kretzulescu insotit de procuratorul de stat si de prefectul Politiei s-a prezentat
in Gara Targovistei, fard avertisment prealabil, si i-a convocat pe cei 2
directori ai societatii Stroussberg. Procuratorul general le-a comunicat sentinta
comisiei de arbitraj si a ordonat sigilarea tuturor birourilor si caselor de bilete
si marfuri, postand santinele in fata acestora. S-a constituit un consiliu de
administratie pentru conducerea exploatarii cdilor ferate, din care ficeau
parte senatorul Orescu, printul Alexandru Stirbei si inginerul Yorceanu.

In acelasi timp, detindtorii de actiuni erau invitati sd se constituie intr-o
societate pe actiuni (Societatea Actionarilor CFR) care sa ia asupra sa toate
drepturile si indatoririle concesionarilor.

Valoarea totald de 245 milioane de lei a obligatiunilor era recunoscuta
de guvernul roman numai In masura in care era acoperitd de contravaloarea
lucrarilor executate, detinatorii de obligatiuni urmand sia se multumeasca cu
dobanda de 4 % in loc de 7,5 %.

Legea produce insi o vie nemultumire la Berlin, atat in cercurile
financiare, in randurile detindtorilor de obligatiuni, cat si in cercurile politice.
Bismarck insusi incepe o viguroasa campanie diplomatica impotriva Romaniei,
ticand demersuri stiruitoare si la Constantinopol pentru anularea legii. De
teama sa nu piardd profiturile, detindtorii de obligatiuni, sub paronajul

bancherului Bleichroder, s-au constituit la Berlin in Societatea Actionarilor



Ciilor Ferate Romane, iar la 2/14 februarie 1872 se angajau si termine
lucrarile.

Afacerile lui Stroussberg au mers din ce in ce mai riu, tendintd
accentuata in urma razboiului franco-prusac din 1871, pentru ca in 1875 sa fie
declarat falit in Prusia, Austria $i Rusia. Dupd 2 ani de detentie la Moscova
(unde si-a scris memoriile), se Intoarce la Berlin si incearca o noua lovitura in
1878, propunand un vast proiect de legare a Berlinului (de data aceasta prin
canale) de Marea Baltica si de Marea Nordului. Moare in mizerie la 31 mai

1884 la Berlin.
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LINIILE CONSTRUITE DE
CONCESIUNEA STROUSSBERG
PE TERITORIUL ROMANIEI



iB Gara TARGOVISTEI, Gara DE NORD - Bucuresti

Istoria Garii de
Nord (denumita ini-
tial “Gara Targovis-
tei”, de la vechiul nu-
me al actualei Calea
Grivitei, pe atunci

Calea Targovistei;

Calea Targovistei a
" devenit Calea Grivitei
dupa Razboiul de Independentd, in amintirea luptei pentru reduta Grivita) a
inceput in perioada de pionierat a cdilor ferate pe teritoriul Romaniei.
Amplasamentul garii ocupa o parte din fosta proprietate a boierului Dinicu

Golescu si a mostenitorilor sai, aflatd pe atunci la marginea orasului.

in ziua de 10/22 septembrie 1868, Monitorul Oficial al Romaniei
consemna astfel agezarea pietrei de temelie a Garii Targovigtei, odati cu
demararea lucrarilor liniei Bucuresti - Galati: “Astazs, marti, la orele 5 dupd
amiaza, a avut loc pe strada Targovistes, in apropiere cu bariera, o solemnitate de o mare
insemndtate pentru viitornl Roménies. Indltimea Sa Domnitorul (Carol 1 - n.r.) a dat
insugi cea dintai loviturd de sapd pentru terasamentele liniei ferate Bucuresti - Galati, in

prezenta dommnilor ministri §i a antreprenorului retelei romane, domnul Dr. Stroussberg” -

Construirea girii a durat aproximativ doi ani (1868-1870), planul de
arhitecturd original suferind diverse modificari -mai mult sau mai putin

justificate- inca de la iInceputul lucrarilor. Unul dintre ziarele timpului,



“Trompeta Carpatilor” prezenta cu multa ironie modul in care a demarat

constructia acestel gari:

“Concesionarul Stroussberg san subantreprenorul san, a intreprins construirea girii
centrale de pe strada Tdrgovistes, in proportii foarte meschine. Beizadeana Mitica (n.r.,
Dimitrie Ghica, ministrul Lucrdrilor Publice in perioada 14 noiembrie 1868-2 februarie
1870), vazand ca aceastd lucrare se continua fird consimtamantul ministerului, Beizadeana
Mitica, gicem, care nu prea stie sd glumeascd, trimite politia sa ddrame lucrdrile incepute,
obligand pe concesionari sd clideascd gara dupd planul propus de Consilinl Tebnic al
Lucrarilor Publice, adicd mult mai mare si luxoasd, cerand si in loc de o magazie, doud.
Asupra acestui incident soseste in Bucuresti bogatul Stroussberg, care, la randul sdau se
Infurie §i ordond ca gara sd se facd §i mai mare decat era propusd de minister si in loc de
dond magazii sd se construiascd cinci. Cam tot astfel a fost §i cu celelalte gari, mai cu seamd

cu aceea de la Braila §i de la Galati.”

Gara Targovistei a fost data in exploatare la 15/27 noiembrie

1870, cu prilejul deschiderii provizorii a caii ferate Bucuresti — Ploiesti.
Inaugurarea oficiald a avut loc la 1/13 septembrie 1872, odatd cu

deschiderea oficiala si darea in exploatare a cdii ferate Roman - Galati -

Bucuresti - Pitesti.

in 1884, prin Circulara nr. 8448/5 iunie 1884 a Directiei generale a

Postelor si Telegratelor, Gara Targovistei devine Gara de Nord.
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GARA DE NORD astazi

Gara Targovigtei a fost gindita ca statie de tranzit cu 6 linii, cu
acces la cele 3 magazii de marfuri, din care una pentru marfurile “de mare
iuteald”, care plecau sau veneau cu trenurile de cilitori, si o remiza de
locomotive cu 8 locuri de remizare. Ultima linie asigura accesul direct la
Atelierele de Reparat Locomotive si Vagoane, infiintate odatd cu gara pe
terenul unde se afld astazi parcul si Palatul CFR si care au fost desfiintate in

anul 1931, cand a inceput constructia Palatului.

Cladirea de calatori (P+1) avea o lungime de 93,4 m si era compusa
dintr-un corp central flancat de doud turnuri, la randul lor flancate de doua

aripi laterale.

Cele doud turnuri punctau pe fatada paralela cu Calea Targovistei
accesul principal al calatorilor la trenurile garate la linia 1, intrare devenita, in
1896, acces la salonul oficial (regal), creat special pentru vizitele la Bucuresti ale
impdratului Austriei, Franz Joseph I si regelui Serbiei, Alexandru Obrenovici

ce aveau sa urmeze.

La o oarecare distantd in fata cladirii era amenajata o gradind cu o alee

centrala de acces in Piata Gdrii, denumitd pe atunci “curtea calatorilor”.

De-a lungul timpului, gara avea si cunoascd importante transformari,
impuse de contextul dezvoltirii oragului. Principalele etape ale acestei

transformari sunt trecute in revistd in capitolul 3.12.



fB  Gara PLOIESTI (PLOIESTI Sud)

Prima gara Ploiesti
(1872-1908)

Prima clidire a garii Ploiesti a fost inceputd de Concesiunea
Stroussberg (1870-1871) si terminatd de Societatea Actionarilor CFR (1871-
1872).

Inaugurata la 13 septembrie 1872, gara Ploiesti a fost exploatata de
S.t.E.G (1872-1878) si apoi de personalul S.A CFR. (1878-1880).

La 1 ianuarie 1880, sectia de circulatie si gara Ploiesti au fost

rascumpdrate de statul roman de la societatea particulara si au trecut in

administrarea Directiei Princiare CEFR infiintatd la 23 aprilie 1880.

18 Ploegt] Gara.dgﬁud r

Gara Ploiesti
1908-1944)




Arhitectura monumentala a cladirii de caldtori este puternic
marcatd de influenta barocului german: o clidire robusta formatd dintr-un
corp central (hol de trecere si sili de asteptare) si doud corpuri laterale parter si
ctaj. Intr-unul din aceste corpuri a functionat restaurantul girii concesionat un
timp de I.L. Caragiale si Dobrogeanu-Gherea.

Amenajarea urbana a Pietei Garii Ploiesti si a bulevardului central care
face legatura dintre gard si centrul orasului a fost realizata de inginerul
Cristian Kertsch (1893-1908). in timpul bombardamentelor din anii 1943-
1944, cladirea garii din Ploiesti a fost distrusa aproape complet.

Incepand cu 15 mai 1931, odati cu infiintarea girii Ploiesti vest, gara

Ploiesti a primit denumirea de Ploiesti Sud.

By Gara BACAU

Gara Bacau la 1910

Construita intre anii 1871-1872 de Concesiunea Stroussberg si
terminatd de Societatea Actionarilor CFR, gara Bacau a fost exploatatd cu
personal propriu de St.E.G. (1872-1878) si de Societatea Actionarilor CFR
(1878-1880) pana la 1 ianuarie 1880 cand linia si statia au fost riscumparate de
statul roman si trecute ulterior in administrarea Directiei Princiare a CFR.

Clddirea initiald a girii Bacdu era o constructie simpld, modesta,
construitd cu economie de citre concesiunea Stroussberg: parter cu

copertina si un etaj pentru locuintele de serviciu ale personalului de statie.



Necesitatea demoldrii garii vechi si construirea pe acelagi
amplasament a unei noi gari a fost motivata, pe de o parte, de slabirea
structurii de rezistentd (vechime, cutremurele din 1940 si 1977, doua
razboaie mondiale) si, pe de altd parte, de dezvoltarea industrial-
economicad a zonei care suprasolicita capacitatea statiei, in contextul in
care Bacidu devenise capitala a judetului.

Noua clidire a gdrii Bacau a fost executata de ICCF Iasi intre

anii 1981-1983 si inaugurata la 30 decembrie 1983.

Gara VARCIOROVA, cari de frontieri intre Principatele

Romane si Imperiul Austro-Ungar pana la Unirea din 1918, amplasata pe linia
ce urmdreste Defileul Dunarii de la Portile de Fier, a fost singura gara
construitd de Concesiunea Stroussberg pe o formula “insulara” unica in
Romainia (respectiv cladirea garii era “prinsa” intre doud grupuri de linii, unul

pentru Austria, celilalt pentru Romania).

Cu ocazia construirii barajului de la Portile de Fier, in perioada 1960-
1975, linia a fost reconstruita -a fost ridicatd cu ~ 30 m, au fost construite
mai multe tunele si ziduri de consolidare, au fost luate masuri de aparare a
malului cu piloni de beton si anrocamente- iar vechea gara inundata (1968-
1970). Noua gard nu a mai fost de frontiera, ci o statie cu 3 linii, clidire de

calatori sub o stanca. Beton si sticla.

Calea ferata Bucuresti Nord - Bucuresti Filaret (6,9 km), linie
inceputd de Concesiunea Stroussberg si continuatid de Societatea Actionarilor
CFR, care ficea legatura directd a Gdrii Bucuresti Nord cu Giurgiu, a fost
inauguratd la 13 decembrie 1872. A fost exploatata de St.E.G. (1872-1878) si
apoi de S.A. C.F.R. (1878-1880). La 1 ianuarie 1880 a fost raiscumparatd de

statul roman.



GARA VERCIOROVEL ' Gara Varciorova -

O “insul@” monumentala prinsa
intre linii (astazi sub apele Dunarii)

Garile Adjud, Barlad si Pitesti

Gara Galati la 1914
si in perioada interbelica
- 0 monumentalitate controlata




CONCLUZII

Ca nota generald, gidrile concesiunii Stroussberg -inclusiv cele

demolate intre timp, Barlad, Craiova etc. - se caracterizeaza prin simplitate,
austeritate, functionalitate.

Daca la vechile gari Ploiesti, Bacau sau la Adjud se facea simtita lipsa
unei simetrii ordonatoare, in general, compozitia volumetricd a gdrilor
Stroussberg mai “tarzii” respecta formula “corp central incadrat de
doua aripi laterale egale, totul in regim P+1”, corpul central avansiand
fatd de celelalte doud cu un rezalit plat gi fiind marcat in fatada printr-
un fronton. Demolarea acestor giri modeste, asemanatoare intre ele, usor de
confundat, dar functionale, si inlocuirea lor cu altele “mai mari si mai
frumoase” a preocupat autoritatile de-a lungul timpului.

Dintre girile Stroussberg mai sunt in picioare: Galati, Barbosi, Braila
(cu completari), Faurei, Chitila (refacutd in 1944, aproximativ in forma
originara), Gara de Nord din Bucuresti (inglobatd in extinderile ulterioare,
practic de nerecunoscut), Pitesti, Slatina, Piatra Olt, Filiasi (aplatizatd prin
modificarea acoperisului si renuntarea la frontonul central) si alte gari mici,
cum sunt Pielesti, Carcea, Branet etc.

Prin formula volumetricad adoptata, alta decat cea aplicata la cele-
lalte gari ale Concesiunii, monumentala gara VARCIOROVA a fost o
exceptie: corpuri de clidire cvasi-identice, compacte (P+1) legate intre ele
prin corpuri parter si unificate cdtre linii printr-un portic desfasurat pe toatd
lungimea cladirii - formula ce mai fusese pusa in practica si la Burdujeni, Arad,
Curtici sau Satu-Mare (cu un alt regim de inaltime: P+1-2).

Din pacate, numele arhitectilor si inginerilor, germani sau romani, care
au proiectat si construit efectiv aceste giri nu ne sunt cunoscute. In mod
nedrept, numele escrocului Stroussberg troneazia peste timp deasupra
eforturilor intelectuale si fizice ale unei armate de tehnicieni priceputi carora li

se datoreaza in mod real inceputul istoric al cailor ferate din Romania.



3.4. Garile din DOBROGEA

in Dobrogea, aflati pani in 1878 sub dominatia Imperiului Otoman,
prima cale ferata Constanta Port - Cernavoda Port a fost concesionati la
1 septembrie 1857 “Societdtii anonime a CAii ferate Dundrea — Marea

. . s .
Neagra gi a Portului Constanga”- grup financiar englez reprezentat de John
Trevor Barkley, acelasi care intre anii 1867-1869 construise calea ferata

Bucuresti Filaret — Giurgiu, prima cale ferata din Principatele Unite.

e Linia Constanta Port - Cernavodd Port a fost inauguratd la 4

octombrie 1860, cand au fost date in exploatare 4 giri: Constanta Port,
Murfatlar, Medgidia si Cernavoda Port.

Vechea gard Constanta a fost construitd in anul 1862 pe locul
unde astazi se afla Prefectura judetului Constanta si a functionat pana in anul
1960, cand a fost demolati. Pe amplasament se mai pastreaza clidirea
dormitorului pentru personal, utilizatd ca spatiu locativ - locuinte de inchiriat.

O ilustrata din 1909 pastreaza

imaginea vie a garii privitd dinspre
oras. Cladirea nu este monumentala,
in schimb este marcatd de o ciudata
asimetrie. Corpul central, parter si

etaj, e evidentiat printr-un usor

{.— 3 -

rezaht, dar Corpurlle laterale sunt
inegale: cel din stanga este cu etaj, iar
cel din dreapta doar parter si redus in

plan - pare doar o anexa. E evident

ca resursele constructorului s-au

Gara Constanta la 1909 si inainte de demolare



epuizat Inainte de realizarea Intregului plan. Ca aspect, copertina de tabld care
protejeaza accesul publicului la parter aduce mai mult a sopron de carciuma.
Privita dinspre linii, gara ofera un sopron la fel de modest, dar mai lung, cum
se practica la magaziile de materiale. Desi mutarea girii in afara zonei centrale
rimane un fapt regretabil, renuntarea la cladirea veche a garii si construirea

uneia noi nu starneste pareri de rau.

La 10 decembrie 1882 calea ferati Constanta - Cernavoda a fost
cumpdrata de Statul Roman impreund cu cladirea de calatori, instalatiile si
materialul rulant aferent.

Cu aceasta ocazie au trecut in patrimoniul Directiei Generale CFR 5
giari construite de concesionarii englezi: Constanta oras, Constanta port,

Murfatlar, Medgidia si Cernavoda Port. Dintre acestea, nici una nu a mai

ramas In exploatare.

Gara Medgidia

Gara Cernavoda Pod

Gara Nicolae Balcescu




In schimb, au fost construite de citre Administratia CFR garile:
Cernavoda Pod si Saligny (1895), Mircea Voda si Medeea (1896), Palas
(1908), Valul lui Traian si Dorobantu (1909). Gara Medgidia a fost

reconstruita in perioada 1936-1937.

Gara Saligny Gara Basarabi

Caramida de Ciurea, ancadramente marcate ale ferestrelor, volumetrie compacta sunt doar
céateva din elementele proprii stilului Elie Radu declinate la aceste doua gari dobrogene

e Linia Medgidia - Negru Voda

Pentru apdrarea frontierei de Sud s-a hotdrat construirea in regim de
urgenta a liniilor Medgidia - Tulcea si Medgidia - Bazargic.

Lucririle de constructie au fost incepute in primavara anului 1912 de

catre Batalionul de cai ferate, dar au fost oprite din cauza conflictului armat

romano-bulgar.

Linia Medgidia - Bazargic a fost studiata si executata de Directia de
lucrari noi CFR si Divizia de lucrdari Constanta, condusd de ing. Mihai N.
Radulescu, in perioada 1 martie 1914 - 1 ianuarie 1915. Inaugurarea liniei a

avut loc la 2 1anuarie 1915.

In 1940, gara Negru Voda a devenit statie de frontierd romano-
bulgara. In 1972, pentru ridicarea prestantei acestui punct de frontiera, alaturi
de vechea gara din 1915 a fost construitd o noud cladire de calatori, modesta,

dar cu aspect ingrijit.



) Linia Medgidia - Tulcea
Calea ferata Medgidia - Tulcea a fost construita intre anii 1911-1940

de catre Administratia CFR cu sprijinul Armatei Romane si a unor antreprize
particulare. Linia a fost construitd in 5 etape, cu contributia Serviciului Lucrari
Noi - Divizia Constanta, condusa pana in 1916 de inginerul M. Radulescu,

ajutat de George C. Mainescu si Cezar Ordsanu.

a Gara TULCEA

In perioada 1939 - 1972, gara Tulcea a avut 3 amplasamente diferite:

- la km 141 + 300, la intrarea in Tulcea: inaugurati ca gara
terminus la 25 martie 1939, a fost desfiintatd la 15 august 1940 ¢i mutata
pe un alt amplasament;

- in zona Casei de Cultura a Sindicatelor (km 144+350): inaugurata
la 15 august 1940, cu ocazia deschiderii caii ferate Tulcea - Tulcea port, linie
strategica construitd de Directia Generala CFR si Armata Romana, care a facut
legatura intre linia Medgidia - Tulcea, centrul orasului Tulcea si liniile
industriale militare din portul Tulcea, gara Tulcea port a functionat 32 ani
pe acest amplasament, pana in 1972, cand a fost demolatd pentru
sistematizarea centrului oragului Tulcea;

- pe istmul care desparte lacul Ciuperca de Dundre (amplasament
aflat in prezent in exploatare): construita intre anii 1970-1972 dupa proiectul
arhitectei Irina Rosetti (IPCF - Bucuresti), actuala clddire a garii Tulcea a

fost inaugurata in 1972,

° Linia Constanta - Mangalia

Linia turisticd strategici Constanta - Mangalia, cu ramura sa
Eforie Nord - Techirghiol, a fost construita de Administratia CFR intre anii

1916 — 1938 prin Directia Lucriri noi - Divizia IV Constanta.



Linia a fost studiatd si construitd sub conducerea inginerului George
C. Maiinescu si ing. Th. Atanasiu, impreund cu antreprize particulare.
Au fost construite 6 cladiri de calitori: Eforie Nord, Techirghiol,

Eforie Sud (1927), Costinesti (1938), Mangalia (1938).

o e R S

Gara Eforie Sud (1927) - vederi dinspre linii si dinspre oras
Masivitatea volumetrica si constructiva
(piatra -calcar de Dobrogea- este prezenta sub forma zidariei masive, a
ancadramentelor sau arcadelor) este contracarata de acuratetea si delicatetea detaliilor:
foisorul de vechi conac romanesc sau arcada generoasa proprie arhitecturii populare
romanesti nu numai ca personalizeaza “locul”, dar si ancoreaza simbolic aceasta cladire in

patrimoniul arhitecturii roméanesti. Un ecou indepartat al momentului Elie Radu.

Gra Costinesti (1938) . Gara Mangalia (1938)

CONCLUZII

By  Girile MEDGIDIA, CERNAVODA PORT, SALIGNY

sau BASARABI sunt tributare elementelor de limbaj arhitectural
declinate de cuplul Elie Radu-Petre Antonescu: volumetrie compacta (fie
cd este vorba despre un corp unic sau de un corp central flancat de doua

corpuri laterale simetrice, mai joase sau mai inalte), ciramidd de Ciurea,



reliefarea raportului plin-gol prin ancadramente din piatra varuitd, arce in plin
cintru sau bombate, diferentiate intre parter si etaj s.a. Chiar daca arhitectura
cladirilor este echilibrata si elaboratd, nu se poate vorbi despre un stil regional

personalizat.

B Intentia cristalizdrii unui stil regional propriu se face insa
simtitd, din pdcate intr-un stadiu rimas suspendat intr-o fazd incipientd, la
garile NICOLAE BALCESCU (1915), BABADAG (1925) sau
MIHAIL KOGALNICEANU (1939). Ridicate in intregime din piatri,

aceste gari au o tristete pe care parcd nu si-o merita. Cu deosebire gara Nicolae
Balcescu este remarcabild ca proportii si armonie a elementelor de arhitectura,
(din pdcate “ciunga” si ea de un corp lateral, asa cum era fosta gara din
Constanta). Arcadele in plin cintru care inchid golurile sunt reliefate pe fatada
cu aceeasi piatrda de constructie ca a zidurilor - binecunoscutul calcar de
Dobrogea, intalnit si pe linia Constanta - Mangalia. Un acoperis de tigla, in
locul celui de azbociment actual, ar imbunatiti mult aspectul garii. De
asemenea, la armonia ansamblului ar contribui completarea planului prin

construirea corpului lipsa.

5 Girile EFORIE Sud, MIHAIL. KOGALNICEANU si

COSTINESTI duc ceva mai departe ciutirile stilistice adaptate aerului

marii: materialul de constructie dominant al acestor giri este piatra de calcar,
invelitorile sunt din tigla sau olane, cu panta medie sau usoara. Piatra este
prezenta sub forma zidariei masive, a ancadramentelor sau arcadelor.
Masivitatea volumetrica este contracarata de acuratetea si delicatetea detaliilor.
Un caz exemplar in acest sens este foisorul garii de la Eforie Sud - aproape

intru-totul un conac romanesc ospitalier - care aminteste de lectia vremurilor

lui Elie Radu.



Y Garile din MANGALIA si EFORIE Nord experimenteaza,

chiar daci intr-o manierd timidi, elemente de stil mediteranean: volume
cubice, compacte si plate (pantd redusa a acoperisului), cornise minimale,

olane.

3.5. GARI MONUMENTALE
DIN
TRANSILVANIA

intre anii 1858-1872, un numir de 3 societiti particulare cu capital
privat multinational au construit gi inaugurat o serie de cii ferate
importante din Transilvania: legitura Oradei cu capitalele din Vest, linia
Oradea-Cluj, linia Alba Iulia-Teius-Razboieni-Targu Mures si linia vesticd
Careii Mari-Satu Mare.  Importanta si marimea cladirilor au fost dictate de
statutul orasului gazda.
in centrele politico-administrative aflate pe aceste linii - Oradea,
Cluj, Alba Iulia si Sibiu- precum i in nodurile feroviare importante -Teius
si Rdzboieni- aceste societiti au construit giri de dimensiuni mari cu
cladiri de cadldtori monumentale care, dupa mai mult de 120 ani de serviciu,
si-au pastrat arhitectura in ciuda numeroaselor modificdri, a multor cutremure

si a doud razboaie mondiale.

B2 Gara ORADEA

Gara Oradea - vedere dinspreoras.

Demna de remarcat este formula
originala a “deschiderii” garii catre
oras: corpurile de legatura sustin la
etajul 1 balcoane ample,
neacoperite, care, pe langa rolul
social pe care si-l asuma, pun in
valoare dinamica fatadei.




Construita de “Societatea cdilor ferate din jurul Tise:”, gara Oradea a fost
inauguratd la 24 aprilie 1858. Edificiul a suferit modificari cu ocazia
reconstructiilor din anii 1901 - 1903, fatada neoromanica fiind mult
simplificata. La 7 septembrie 1870 se da in exploatare linia ferata Oradea-Cluj,
nationalizatd apoi la 1 februarie 1876.

Eclectica, masiva cladire a garii aduna elemente specifice atat
barocului tiarziu cat si neogoticului la moda, pe un plan simetric clasicizant,
dar si acesta mai “agitat” decat la restul girilor. In acest amestec de sobrietate
si frivolitate transpare intentia proiectantilor de a afisa noutatea, “progresul”
alert, pe fondul greoi, sedentar, al majestatii imperiale. Demna de remarcat
este formula originala a “deschiderii” garii cdtre orag: corpurile de
legiturd sustin la etajul 1 balcoane ample, neacoperite, care, pe langi rolul
social pe care si-1 asuma, pun in valoare dinamica fatadei (o rezolvare similara

se observa si la gara Montparnasse, din pacate demolata -capitolul 2.2).

% Gara Alba-Iulia a fost construitd de “Societatea primei cii ferate din

Transilvania”.

O varianta - ramasd unicat - a formulei monumentale ample, cu corp
central si corpuri de capat unite prin corpuri de legaturd mai joase, si anume:
corpurile de capat, dezvoltate pe parter si etaj, dreptunghiulare in plan, dau

impresia unor cladiri autonome, iar corpul central se exprima numai citre

Gara Alba-lulia
la inceputul secolului XX

-
TP
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Piata garii Alba-lulia
la inceputul secolului XXI (2003)




oras printr-un fronton neogotic, altfel el confundandu-se cu corpurile de
legatur(parter). Neogoticul inveseleste cu precadere segmentul central - unde
gasim specificele arcade aplatizate la ferestre, (fara a exclude insd arcadele in
plin cintru si buiandrugii orizontali, cu care “convietuiesc” - dar si segmentele

de capat ale cladirii, de o austeritate cazona.

By Gara CLU]J

Gara Cluj,

HLOINvAN Paire .

Inauguraté la 7 septembrie 1870

Gara Cluj,
Reconstruita dupa razboi cu
pastrarea fatadelor initiale.

Cladirea girii din Cluj, construitd de firma engleza Warring (dupa
proiectele lui Karl von Gega) si finantata de Societatea Ciilor Ferate Ungaria
de Est, a fost inaugurata la data de 7 septembrie 1870.

Legea XIV din 6 decembrie 1868, prin care se acorda concesiunea,
impunea:

- constructia din piatrd a cladirii pentru calatori si dotarea sa cu o sald
de asteptare mare si un restaurant;

- constructia in apropierea garii a sediului Regionalei de cai ferate Cluj

si constructia unui castel de apa si a unui depozit de carbune langi gara.



Cladirea a suportat modificari interioare in perioadele 1878-1918
si 1940-1944, cand calea feratd Cluj-Oradea si statia Cluj au fost administrate
de M.A.V. (Ciile Ferate Ungare de Stat), iar in toamna 1944 a fost pe jumaitate
distrusa de bombardamentul britanic si recladita in anii ‘50 cu structuri noi de
beton armat, fatadele initiale fiind insa pastrate.

Cladirea este constituitd dintr-un corp central pe doud nivele -cu un
hol grandios de trecere si o sala mare de asteptare- flancat de doua corpuri
etajate laterale, legate intre ele cu coridoare si sali la parter.

Arhitectura este monumentald, dar deloc greoaie. Tinzand spre
un clasicism de origine renascentistd, gara din Cluj reuseste, in seria
girilor mari din Transilvania, cel mai bun echilibru intre sobrietatea
oficiald g¢i ospitalitatea unei cliddiri cu destinatie publicd. Plastica
tatadelor, cu ciaramida aparentd si muchiile marcate cu bosaje, se apropie de
frumusetea neegalati a garii din Burdujeni (mai tandri cu 20 de ani).
Acoperirea cu o sarpanti de mare tehnicitate invelita cu tigla, cu turnuri,

aticuri si stresini, a contribuit esential la obtinerea monumentalitatii.

Copertina din beton armat addugata ulterior (inlocuind, probabil, o
copertina mai veche din fier forjat) se interpune cu brutalitate intre fatada
cladirii si calatori, estompand efectul impunitor al arhitecturii originare,mai

ales in zona holului central.

Gara Satu-Mare,

Inaugurata la 25 septembrie 1871

% Gara SATU MARE/ construiti de M.A.V. si inaugurati la 25

septembrie 1871, este mai austerd si mai “sdaracd”, prin comparatie cu



Cluj-Napoca. Elementele de clasicitate i asigurd perenitatea. Plastica

initiala, cu caramida aparentd, ar trebui regisita si repusa in valoare.

B  Gara RAZBOIENI a fost construitd de “Societatea cdilor ferate nngare

de est” s1 inaugurata la 20 noiembrie 1871.

Din pacate incompletd, avand in vedere cd unul dintre cele doud
corpuri de capit lipseste (locul sau fiind ocupat de o cladire anexd a statiei),
cladirea se remarca prin simplitatea si decenta sa. Restaurarea recentd, cu

respectarea atenta a arhitecturii originare, poate fi mentionata ca o reusita.

@ Gara TEIUS a fost construitd de “Societatea cdilor ferate nngare de est” si

inaugurata la 20 noiembrie 1871.

Mica localitate din judetul Alba (7000 locuitori) are, datoritd statutului
de nod feroviar, o gara de calibrul Clujului, Oradei sau Aradului.
Formula monumentald maxima, cu trei corpuri principale legate intre

ele prin doud corpuri mai scunde, e inca amplificata prin adaugarea, dincolo



de corpurile de capat, a inca doua aripi parter (formuld care se regaseste si la
Arad).

Fatada are un tratament plastic care o individualizeaza: muchiile,
ancadramentele si linia parapetelor sunt evidentiate cu caramidda aparenta,

desenand astfel un delicat “arabesc” pe fondul de tencuiald alba.

Gara Teius,

Inaugurata la 20 noiembrie 1871.
Datorita statutului de nod feroviar,
aceasta mica localitate are o gara de
calibrul Clujului, Oradei sau Aradului.

By Gara ARAD

La 25 octombrie 1858, “Societatea Cailor Ferate din jurul Tisei”
inaugura calea feratd Szajol-Arad. Dupa Unire, din aceasta linie a rdmas pe
teritoriul national numai segmentul final Curtici-Arad (17 km).

In timp, Aradul devine un important nod feroviar cu 5 directii de mers

si principala legatura cu tranzitul spre Ungaria si Austria.



Gara Arad a avut 3 administratori: Societatea Cailor Ferate din jurul
Tisei (1858-1880), M.A.V. prin nationalizare (1880-1919) si Directia Generala
C.F.R. dupa anul 1919, cand linia Curtici-Arad si gara Arad au fost trecute in
proprietatea statului roman conform Tratatului de la Trianon ratificat prin
Legea nr.310, publicata in Monitorul Oficial Nr.136 din 21 septembrie 1920.

De la inaugurare si pana astazi, in Arad au existat 3 cladiri de caldtori:

- o cladire cu caracter provizoriu (1858-1886) construita de societate
pe un amplasament pe care astazi se afla clidirea Postei din Arad;

- o cladire de calatori construita de M.A.V. intre anii 1884-1886 pe
actualul amplasament al clidirii de Comandd a Personalului Arad, care a
functionat pana in 1912;

- actuala cladire de calatori construitd de catre M.A.V. intre anii 1909-
1912.

Distrusa de armata germano-ungarad in retragere in toamna anului
1944, cladirea a fost restauratd abia in anii 1955-1958 in forma de astazi, chiar

daca pe parcurs a mai suferit unele modificari la interior si exterior.

Gara Arad n 1920

Gara Curtici




Compozitia monumentald este extinsd cu incd doui corpuri
scunde (P+1), dincolo de cele doud corpuri de capit inalte (P+2). Deja

lungimea devine excesiva, gara parand interminabild de la nivelul pietonului.

Caramida aparentd are o culoare cu totul speciala, atipica,

asemandtoare cu cea a cimentului, dand cladirii un aer mohorat si neprimitor.

GARA TIMISOARA

Construita de Socetatea Privilegiata a Cailor Ferate de Stat Austriece in anul
1857, monumentala gara a orasului Timisoara a fost iluminatd cu gaz aerian
pana in anul 1884 cand sistemul a fost inlocuit cu iluminarea electrica, gara
Timigoara fiind prima garda din Europa iluminatd electric, Inaintea
Parisului si a Vienei.

n anul 1897, M.A.V. construieste noua gari Timisoara, cea veche
tiind considerata depasita din punct de vedere tehnic. Noua clddire a garii
Timigoara depasea prin monumentalitate multe gari ale marilor orase
apusene.

Aceasta noua gard a fost construita pe actuala fundatie a statiei
Timisoara Nord; gara veche a mai functionand in paralel pana cand a fost
transformata in magazie de marfuri.

Cladirea de cilitori a fost refacuta intre anii 1947-1948, in special
pe partea vestica ce fusese complet distrusa in urma bombardamentelor din

vara anului 1944 si apoi, reconstruita in 1957-1958.

CONCLUZII

Volumetria frecvent intilnita la aceste gari declind principiul
corpului central flancat de doud corpuri laterale, legate intre ele prin

cladiri intermediare de anvergura variabila.



Arhitectura acestor giri este monumentald, elementele utilizate
fiind cele neoromanice (predominante la Arad, Oradea, Teius, Razboieni sau
Cluj) si neogotice (mai marcate la corpul central al girii din Alba-Iulia),
specifice marilor giri din Austro-Ungaria.

Acoperigurile inalte (cu sarpante elaborate), cu corniga minimala,

joacd un rol esential in sustinerea caracterului monumental al clddirilor.

3.6. Primele gari construite
de ARMATA ROMANA -
Calea ferata Titu - Targoviste

La scurta vreme dupa inaugurarea cdii ferate Ploiesti-Predeal, in vara
anului 1882, ploi catastrofale au scos din matca raul Prahova si, practic,
transonul de cale ferata Comarnic-Sinaia a devenit impracticabil.

Pentru prima datd, la restabilirea circulatiei au fost aduse si 2 companii
din Regimentul 1 Geniu Bucuresti.

La bilantul desfasurat cu ocazia incheierii lucririlor la Ministerul de
Razboi s-a hotirat ca in fiecare an unitdtile de cai ferate sa lucreze efectiv timp
de 6 luni (aprilie-septembrie) la constructia si intretinerea cdilor ferate.

Prima lucrare -constructia cdii ferate Titu-Targovigte (32 km)- a
fost repartizata Companiei VII din Regimentul 1 Geniu - condus de col.
A. Berindei.

Constructia cdii ferate Titu-Targovigte urma sd rezolve in
termen scurt problema transporturilor de {titei, piatrd din carierele din
muntii Leaota si Bucegi si carbune de la minele Aninoasa, Sotanga si
Doicesti. Totodata, Ministerul de Rdzboi era interesat in constructia acestei
linii, avand in vedere cd in jurul orasului Targoviste se aflau “Arsenalul
armatei” si “Pulberaria armatei”.

Calea ferata Titu - Targoviste a fost executata intre 1 octombrie

1882 - 2 ianuarie 1884, fiind construite cu aceasta ocazie si cladirile de



calatori ale girilor Banesti, Nucet, Cazaci, Vicadresti si prima gara a
oragului Targoviste, care a functionat pana in anul 1907, cand a fost
inaugurata actuala cladire de caldtori.

Studiile si proiectele liniei si cladirilor, precum si conducerea tehnica a
tost asigurata de Serviciul lucrari noi din Directia generala CFR - condus de
inginerul F. Cantacuzino. In toamna anului 1882 a fost infiintatd Fabrica de
ciramizi de la Ghinesti, care a livrat carimizile necesare constructiilor

cladirilor de exploatare din statii si linia curenta.

Halta Podul Rizii
(Fostul canton nr.7)

Gara Nucet

Gara Vacaresti




Vechea gara Targoviste
Inauguraté la 2 ianuarie 1884

Actuala gara Targoviste Sud

construita de Directia Generald CFR in 1905-1906.

CONCLUZII

g2  Girile NUCET, VACARESTI sunt constructii modeste, putin

evoluate fatd de stadiul de haltd (Podul Rizii, de exemplu): un singur corp
P+1, element similar corpului central din tipologia creata de Elie Radu si Petre
Antonescu. De aceeasi sorginte este si arhitectura acestor gari mici, care, in

ciuda dimensiunilor, trateaza detaliile cu acuratete si abilitate.

% in ceea ce priveste vechea gari TARGOVISTE, optiunea arhi-

tecturald -din aceeasi familie a garilor lui Elie Radu- este mai clarid: corp

central parter si etaj, aripi simetrice parter, ciramidd aparentd, ancadramente



de tencuiald alba la goluri si marcarea muchiilor. Dupd o formula utilizata pe

Valea Prahovei, la Busteni si Azuga, gara actuald a municipiului

Targoviste este compusd din doud corpuri laterale P+1 si un corp central
dezvoltat pe parter. Limbajul arhitectural apartine tot girilor construite de Elie
Radu, ceea ce face din gara Targoviste o cladire “cocheta”, primitoare, la o
scara adecvatd. Catre linii, copertina de fier forjat pe stalpi din fonta, este
flancata de doi pereti vitrati probabil dictati de interese strict functionale -vant,
zapadd- si a cdror tratare total lipsita de interes contrasteazd cu eleganta

“cuminte” a elementelor din fier forjat originare.

3.7. BUZAU - MARASESTI
-prima linie
construita de ingineri romani-
si garile aferente

Linia Buzau - Mirasesti a fost construitd la 25 de ani dupa inaugurarea
primei linii de cale feratd pe actualul teritoriu al Romaniei (Oravita - Bazias) si
la un an dupa infiintarea Directiunii Princiare a Ciilor Ferate Romane si
aparitia initialelor CFR.

Decizia politica

La inceputul anului 1879, primul ministru al Romaniei - lon Britianu -
il insarcineazd pe inginer inspector general Dimitrie Frunza - absolvent al
Scolii de Poduri si Sosele din Paris, promotia 1856 - cu studiul si constructia
cdii ferate Buzau-MarisestAcest moment are o semnificatie deosebitd pentru
istoria ciilor ferate romane: incheierea concesiunilor strdine in constructia
de cii ferate din Romania.

Decizia juridica

La 28 martie 1879, regele Carol 1 promulga Legea nr. 591, elaborata

de Ministerul Agriculturii, Comertului si Lucrarilor Publice si publicatd in



Monitorul Oficial nr. 63 din 30 martie 1879, prin care Guvernul Romaniei
este autorizat sa construiasca calea ferata Buzau-Maragesti declarata de
“utilitate publica”.

In programul concesiunii Stroussberg, constructia ciii ferate Buziu-
Marasesti figura ca obligatorie pentru concesionar si facultativa pentru Statul
Roman.

Guvernul Romaniei a preferat o cale feratd directd cu porturile
dunarene Galati si Briila in locul caii ferate Buzau-Marasesti, avand in vedere
ci pana in anul 1895 Dobrogea si Portul Constanta nu aveau legatura

teroviara cu restul tarii.

Decizia tehnica

Legea nr. 591/1879 prevedea ca proiectele liniei sd fie elaborate de
catre Ministerul Lucririlor Publice printr-un serviciu separat, ceea ce a condus
la 3 septembrie 1879 la infiintarea prin Decretul Regal nr. 1890 a
“Directiunii cdii ferate Buziu-Mairdgesti” -prima unitate de constructii
feroviare a Statului Roman- sub conducerea inginerului inspector general

Dimitrie Frunza, eminent absolvent al “Scolii de Poduti si Sosele” din Paris.

e C(Calea ferata Buzau-Maragesti

Linia Buziu-Mairagesti -lungime de 90 km si specific de ses- a fost
construitd intre 1 mai 1879 - 1 iunie 1881, cu fondurile Statului Roman, de
citre nou infiintata Directie a Caii Ferate Buzau-Marasesti, cu sprijinul a 15
antreprize particulare, fiind prima cale feratid studiatd gi realizata de
ingineri romani cu utilizarea fondurilor statului. Prin forte proprii s-a
realizat un pret de cost de 119 000 lei aur/km cale feratd, incomparabil cu cei
310 000 lei aur/km platiti de stat concesiunii Stroussberg.

Linia a fost inauguratd la 30 octombrie 1881 in prezenta familiei

regale si a membrilor Guvernului, realizindu-se astfel o legdtura directa -



prin evitarea ocolului prin Galati si Briila- intre cele doud provincii surori:

Muntenia si Moldova.

2  Gara BUZAU

Construita intre anii 1873-1874 de Societatea Actionarilor C.F.R. si
inauguratd la data de 13 septembrie 1872, cladirea garii Buzdu a fost
exploatata de St.E.G. (1872-1878), Societatea Actionarilor C.F.R. (1878-1880).
De la 1 ianuarie 1880, liniile societdtii si gara Buzau au fost rascumparate de

statul roman si trecute in administratia si exploatarea C.F.R.

LR

Gara Buzau in 1900 (gara veche)

Gara Buzau in 1930
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In anii 1889-1890, Directia Generaldi C.F.R. a extins clidirea girii

Buziu si a construit si magazia de marfuri actuala.



Cladirea de calatori a garii Buzdu a fost renovatd in doua etape,
1951-1952 s1 1979-1981, cand a fost reconstruita, au fost amenajate peroane si

accese si a fost refacutd fatada si copertina de la linia 1.

Prima gard a Buzdului -apartinand seriei de gari modeste ale
Concesiunii Stroussberg- a fost inglobata in completarile ulterioare.

Corpul central a fost suprainiltat, aripa laterald scunda a fost ridicata la

nivelul celeilalte, realizandu-se o simetrie clara, astfel incat gara actuald nu

mai poate fi recunoscuti ca apartinand seriei Stroussberg.

/& Gara RAMNICU SARAT

Vechea gard, inaugu-
rata la 18 octombrie 1881, a
fost construita de inginerul
Anghel Saligny. Nu a func-
tionat decit in perioada

1881-1897. In prezent, aceastd

o cladire amplasatd in partea de
Vechea gara Ramnicu-Sarat

nord - vest a orasului este se-

diul Scolii de Agricultura.

construita de Anghel Saligny
(in prezent, Scoala de Agricultura).

Rimnlcu-Sirat  Gara

Constructia girii actuale se
datoreaza presiunilor exerci-tate
asupra guvernului de catre
autoritdtile locale, care cereau

construirea unei noi giri in orag si

nu in afara lui (agsa cum func-

Gara Ramnicu-Sarat

tionase in perioada 1881-1897).

Unul din putinele cazuri in care gara se pastreaza si
astazi in forma sa initiala



Lucrarea a fost finantatd prin interventiile Primarului Municipiului,
Menelas Kircu la ruda sa, Ministrul de Finante, Cantacuzino Rafoveanu.

Inauguratd la 3 ianuarie 1898, actuala garda Ramnicu Sairat a fost
realizata de arhitectul Nicolae Mihdescu (inginerii L. Pasla si Constantin
Riileanu) intr-un stil monumental care asociaza elemente neogotice (la
frontoane, care marcheaza colturile cladirii si ambele axe de dezvoltare ale
acesteia) cu elemente de arhitecturd romaneascd (ferestre mari in plin
cintru cu ancadramente marcate prin tencuiala alba), dar si cu elemente
apartinind stilului arhitecturii feroviare cristalizat prin contributia lui
Elie Radu (ciramidad aparentd, alternantd caramida-tencuiald, ancadramente
ferestre, etc).

Este unul din putinele cazuri in care gara se pastreazd gi astazi

in forma sa initiald (cu exceptia copertinei, adaugata ulterior).

By Gara MARASESTI

Gara Marasesti isi

h'l.!:ﬁl.ql'. Cara

da-toreaza infitisarea actuald
re-constructiei din  1920.
Utilizand ca material de
construc-tie expresiva
caramida de Ciurea pe o
formula amplificata,

monumentald,  arhitec-tura

acestel giri se pliaza in mod

inspirat pe austerul clasicism
Gara Marasesti

prusac specific garilor
Distrusa pe timp de razboi, o
a fost reconstruita tn 1920. concesiunit Stroussberg.



By Gara FOCSANI

Gara Focsani a fost construita conform studiilor si proiectelor
elaborate de Directiunea caii ferate Buzdu-Mirasesti infiintatd prin Decretul
Regal Nr.1890 din 3 septembrie 1879 - prima unitate de constructii de cai

terate din Romania, condusa de inginerul inspector general Dimitrie Frunza.

La banchetul de inaugurare a liniei Buzau-Marisesti prezidat de Regele
Carol I in seara zilei de 30 octombrie 1881, care a avut loc in Magazia de
Mirfuri a gdrii Focgani, s-a hotirdt infiintarea Societitii Politehnice

Romaine, ceea ce conferd garii Focsani o aura istorica.
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Gara Focsani,
1881-2001

(anul demolarii).
Plan parter

si fatada spre linii.

Gara Focsani la 1891




Gara oragului Focsani -capitald de judet cu adanci semnificatii in
istoria Unirii principatelor- a fost o constructie speciald, cu o arhitectura
elegantd, construita intre anii 1880-1881 de Antrepriza particulara I. George
Cantacuzino. Parterul era destinat uzului public si serviciilor, iar la etaj erau
amenajate locuintele de serviciu ale sefului de statie si ale impiegatilor de
miscare. O copertina pe toatd lungimea cladirii proteja pe timp de ploaie
calatorii de la iesirea lor din holul central la linia 1 peron.

Afectata serios de cele 2 razboaie mondiale (1916-1981 si 1941-
1945) precum si de cutremurele devastatoare din anii 1940, 1977 si 1990,
aflatd in centrul zonei seismice Vrancea, clidirea de cdldtori a statiei
Focgani nu a rezistat decat 120 de ani.

In anul 2001, clidirea a fost demolati, urmand ca pe amplasamentul ei

sa fie construitd o noua clidire de caldtori (capitolul 3.14).

CONCLUZII

Dacid la gara Buziu, apartenenta la seria Stroussberg nu mai
este manifestd din cauza operatiunilor de renovare sau reconstructie, la
girile Rimnicu-Sidrat, Focgani, Mairdgesti filiatia este evidentd prin
masivitatea proportiilor si austeritate.

Cele mai frumoase giari de pe aceastda linie sunt de departe
Riamnicu - Sarat gi Marasesti.

Rezultate dintr-o abild imbinare a cuplului centralitate -
monumentalitate si o asociere fericitd a clasicismului prusac cu elemente de
arhitecturd romaneasca puse in valoare prin utilizarea caramizii de Ciurea,
aceste giri readuc in discutie teme legate de perenitatea valorilor, de

competentd si de “decenta” profesionala.



3.8. Gari construite
in vreme de razboi
(1877- 1945)

3.8.1. Rizboiul de independenta
(1877-1878)

Calea feratd Fritesti - Zimnicea a fost singura cale feratda normala (in
lungime de 64 km) construita in timpul razboiului de independenta (1877-
1878). O adeviratd “linie a improvizatiillor” si provizoratului, aceasta linie
militard strategica executatd de Armata Rusa intre 15 septembrie - 5
decembrie 1877 era destinata transporturilor militare de trupe si materiale in
zona Dunarii.

Dupa razboi, linia a fost desfiintatd si materialul rulant a fost
redistribuit pe alte linii de cale ferata din Romania.

Statiile de cale feratd infiintate in toamna anului 1877 au fost
marcate de provizorat: simple barici de lemn, fara etaj, cu 2-3 spatii
destinate Serviciului militar de miscare a trenurilor, fira utilitati (apd, energie
electricd). Unele din statii aveau copertine sustinute pe stalpi de lemn.
Incilzirea lor se ficea cu sobe de tabld, iar iluminarea se ficea cu limpi cu ulei
de rapitd. Cantoanele pentru supravegherea circulatiei aflate in linie curenta,
construite din lemn, aveau o incipere cu o suprafata de 5-6 mp pentru

exploatare.

3.8.2. Primul razboi mondial (1914-1918)

In timpul primului rizboi mondial au fost construite 7 linii de cale

ferata cu caracter strategic-militar si garile aferente.

e Calea feratda Medgidia-Negru Voda (64 km) a fost construitd in scopuri

strategice, pentru apararea Dobrogei, in perioada 1912-1915, de catre Directia

Lucrari Noi CFR.



Gara si canton construite in anul 1877 in C.F. Fratesti - Zimnicea

Divizia de Lucriri Constanta a fost inaugurata la 2 ianuarie 1915,
cind au fost construite 7 statii gi halte: Valea Dacilor, Ciocitlia,
Cobadin, Ciobdnita, Casimcea, Chirhogeni, Negru Vodi. Linia
pornegte din Valea Cdusu, traverseazd depresiunea Ciobdnita gi urcad pe
platforma sudicd dobrogeana pina la statia de frontierd Negru Voda.

Cladirile de cilatori au fost proiectate §i executate cu materiale
specifice zonei dobrogene -piatra si lemnul- de citre Divizia de Lucrari
Constanta condusa de inginerii Mihai N. Radulescu si George C. Mainescu.

Cladirile erau foarte modeste, fiind executate in mare graba: fard
etaj, avand in general 1-3 spatii de serviciu si o mica locuinta de serviciu cu o

curte de menaj, magazie de lemne, fantana si cuptor de paine.

o Caile ferate inguste din Podisul Transilvaniei (zona Tg. Mures)

(187 km) -Tg. Mures - Praid, Tg. Mures - Iuda (LLechinta), Band - Mihesul de
Campie- au fost construite Intre anii 1912-1915 de catre “Soczetatea Cailor Ferate
de Interes Local Mures-Turda” pentru transporturile militare ale armatei austro-
ungare.

Liniile au fost inaugurate la data de 31 ianuarie 1915, pe timp de
razboi, pe traseul lor fiind construite 43 de cladiri de calatori (din caramida

tencuitd si cu acoperis din tigld).



Majoritatea acestor gari sunt cladiri mici care cuprind: biroul de
miscare, sef halta (statie), sala de asteptare si o locuinta de serviciu cu 1-3

camere si curte de menaj.

e Calea ferata Vatra Dornei-Dornisoara (35 km) a fost executati pr

timp de rizboi pentru prelungirea caii ferate Suceava-Vatra Dornei spre
trecatorile Carpatilor Orientali si realizarea legaturii strategice intre Bucovina si
Transilvania.

Linia a fost construitd de Directia Cailor Ferate Militare Austro-
Ungare si inauguratd la data de 1 august 1915, cand au fost deschise cele 9
statii halte de cale ferati: Rosu, Candreni, Dorna, Floreni, Podul Cosnei,
Turbarie, Poiana Stanii, Dorna Burcut si Dornisoara. O parte din aceste cladiri
au fost distruse in timpul razboiului si au fost reconstruite, ca de exemplu:
statia si halta Candreni. Restul cladirilor erau fost construite din carimida
tencuitd si acoperisuri din tabla sau tigla.

In general, gitile de pe aceasti linie au fost clidiri de mici
dimensiuni, cu o camera de serviciu, o mica sala de agteptare si un
birou al gefului de statie. Toate girile si haltele aveau o curte de menaj cu
anexe gospodaresti -in general construite din lemnul de brad furnizat de

padurile care le inconjurau.

o Calea ferata benzino-electrici Dornigoara - Tiha Bargaului

(34 km) a fost construita intre anii 1914 - 1915 de Directia C.F. Militara
Austro-Ungard pentru o legatura strategica-militara de urgenta intre Bucovina si
Transilvania. Toate cele 12 halte de pe aceasti linie aveau un caracter
provizoriu, fiind construite din lemn pe tipicul cabanelor montane. De
regula, planul includea un mic hol si doua camere de serviciu si odihna folosite
de personalul militar care le-a utilizat pana in anul 1918, cand linia s-a inchis si

a fost preluati de Administratia CFR. In anul 1938 linia a fost desfiintata.



o Calea ferata ingusta Iacobeni-Borsa (77 km) a fost construitd de

armata austro-ungara cu prizonieri rusi in perioada 1 august - 15 octombrie
1917 numai pentru transportul de mangan de la minele din Vatra Dornei si
Tacobeni spre Borsa si de acolo spre Austro-Ungaria.

Linia a fost desfiintatd de Administratia CFR in perioada 1926-1930.
Practic linia a functionat numai un an si a avut caracter provizoriu.

Cele 10 halte infiintate erau construite din lemn, tip cabana cu 2-
3 camere pentru serviciul de circulatie si pentru odihna personalului militar
austro-ungar al liniei, curte de menaj cu anexe (grajduri pentru cai, cuptoare de

paine, fantani si WC-uri).

3.8.3. AL DOILEA RAZBOI MONDIAL (1941-1945)

o Calea feratd Deda-Saratel (47 km), linie strategici de rizboi, a fost
construitd intre anii 1941-1942 de citre M.A.V. (proiectarea si constructia
liniilor, cladirilor si instalatiilor realizate de o echipa de specialisti condusa de
prof. dr. Pal Algayay din Budapesta) si Armata ungard pentru transporturile
militare ale fortelor germano-ungare. Au fost construite 9 statii halte si 160
cladiri de exploatare asezate pe linia de traversare care a facut legitura intre
Valea Muresului si Valea Somesului.

Linia a fost inauguratd la 5 decembrie 1942, dar a fost practic
distrusa in timpul retragerii din toamna anului 1944, chiar de citre cei care au
construit-o. Majoritatea clidirilor de caldtori au fost partial distruse, singurele

cladiri ramase in picioare fiind cateva cantoane si locuinte de serviciu.

o Calea feratd Tandarei-Lunca Dunarii (16 km) a fost construiti de

Directia Generala CFR pentru interesele strategice ale Armatei Romane din
zona Dundrii. Linia a fost partial distrusd in anul 1944 si a fost redeschisa

numai la 24 mai 1948.



In anul 1966-1967 a fost prelungiti cu 5,2 km pani la Giurgeni si a
servit pentru organizarea de santier pentru constructia Podului de la Giurgeni

peste Dunare.

Garile CHIRANA (parter -birou de miscare, casi bilete, hol si sald

de asteptare- si etaj -locuinta de serviciu) si LUNCA DUNARII (parter -
biroul sefului de statie, biroul de miscare, holul, casa de bilete si sala de

asteptare) erau constructii din caramida tencuita.

e Varianta Valea Homorod-Sercaia (16,4 km) a fost realizata in regim de

urgenta de catre Directia Lucrari Noi (I..S.) Bucuresti, din ratiuni de
operabilitate a caii ferate Fagiras-Brasov -segment important al magistralei
Arad-Sibiu-Bucuresti care asigura transporturile militare germane din vest spre
trontul sovietic-, tiind astfel evitate Tunelul Diana si cele 2 viaducte (km 40 si
km 41) care ridicau serioase probleme de securitate. Linia a fost inaugurata
la 3 noiembrie 1943.

Pe aceasta variantd au fost construite 3 giri: Sercaia, Persani si Bradet.

e Calea feratd Bucuresti-Urziceni-Faurei (129 km) a fost construita in

scopuri strategico-militare de Directia Generala CFR - Directia Lucrari Noi
(L.S.) intre anii 1941-1943, tiind inaugurata la 11 noiembrie 1943 pentru
transporturile militare spre frontul sovietic.

Pe aceasta linie au fost construite 15 statii - halte: Balotesti, Caciulati,
Moara Vlasiei, Fierbinti, Dridu, Moldoveni, Manasia, Garbovi, Cotorca,
Scutelnici, Pogoanele, Caldarasti, Satucani, Rusetu si Surdila.

Toate cladirile de calatori au fost construite din carimida, acoperite cu
tigld si organizate numai pe parter, unde erau amenajate spatii pentru biroul de

miscare, biroul sefului statie, casa de bilete, hol si sald de asteptare.



CONCLUZII

In marea lor majoritate construite in regimul de urgenti dictat de
motivatii strategice, gdrile construite pe timp de rdzboi au fost constructii
mai mult decit modeste, cu o existentd marcata din start de efemeritate
si provizorat. Trebuie remarcat caracterul domestic, de gospodarie asezata, al
acestor gari: desi modeste, aceste giri functionau independent de context,

tiind dotate cu facilitati de stricta urgenta (fantana, cuptor de paine).

Desi in mare parte desfiintate, liniile construite pe timp de razboi
au marele merit de a fi “vascularizat” cu drumuri de fier zone in care,
dupa rizboi, unele linii gi i garile lor aferente (Persani, Deda) au fost

reficute gi integrate in circuitul feroviar national.

B  Desi o clidire (cotp unic) de mici dimensiuni, gara PERSANI se

remarca prin proportiile masive, dar echilibrate. Acoperisul inalt, porticul
amplu sustinut de arce masive in plin cintru (si corespondenta lor cu ferestrele
salii de asteptare), compun o cladire primitoare, un loc agreabil care

inspird sigurantd si echilibru.
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Gara Persani




4 a - Gara Deda

% Gara Deda se remar-ci prin echilibrul cu care este tratat volumul

unic al cladirii: un portic sustinut de arce plate, “incastrat” pe ambele laturi.
De fapt, prin integra-rea porticului in compo-zitie, se realizeazad intr-un
mod abil si original “camuflarea” structurii “clasice” a garii -corp

central flancat de doua aripi simetrice- sub un acoperis unic individualizat.

3.8.4. PERIOADA INTERBELICA (1919-1941)

In perioada interbelici (1919-1941), efervescenta firi precedent pe
planul creatiei arhitecturale nu putea sa lase deoparte programul girilor.

Au existat in aceastd perioada citeva incercari de definire a unui
stil modern de arhitecturd feroviard (din picate, punctuale si cu autori
necunoscuti), prin utilizarea limbajului propriu arhitecturii interbelice
romanesti (volume simple, degajate prin plastica fatadelor si echilibrate prin
jocul dintre elementele orizontale si cele verticale, ferestre “impuscate” sau

orizontale, etc).

&  Dintre girile construite in aceastd perioada (Simian, Sihlea,

Halmeu, Bacdu, Turnu Severin) cel mai clar igi declard apartenenta la

arhitectura interbelici girile HALMEU si BALDANA.




Degi autorii (sau poate autorul) acestor giri nu ne sunt cunoscuti,
nu se poate si nu remarcim o mana de maestru: filiatia acestor giri cu
Uzinele Malaxa, Halele Obor (proiectate de arhitectul Horia Creangd) sau
Uzinele Ford (azi Automatica, proiectate de P.E. Miclescu) este evidenta.
Problema “paternititii” acestor gari rimane deschisa.

In plus, este remarcabil faptul ¢4, desi declini elementele unui limbaj
modern, avangardist, aceste cladiri asociazd materialelor de constructie
moderne -beton, beton armat si sticli- pe cele clasice -lemnul, carimida
aparentad si piatra. Caramida aparentd (de Ciurea sau nu, dar la fel de
frumoasa), utilizatd frecvent in aceasta perioadd la imobile rezidentiale sau
cladiri industriale, ne duce cu gandul la realizirile lui Elie Radu, chiar
daca scara si elementele de limbaj sunt altele.

Avand In vedere specificitatea programului, garile regale, edificate in
aceeasi perioadd (1937-1938), al caror autor este arhitectul Duiliu Marcu,

fac obiectul unui capitol aparte (3.11).

Gara Baldana

Gara Halmeu




3.10.STILUL NATIONAL de
ARHITECTURA FEROVIARA
- Garile lui Elie Radu -

Diplomat al Politehnicii din Bruxelles in 1877,
inginerul Elie Radu (1853-1931) a fost una din
personalititile remarcabile ale tehnicii romanegti.

Eminent profesor si organizator al Scolii

Politehnice Nationale, membru al Academiei

Romane din 1926, Elie Radu a realizat mare parte

din infrastructura moderna a tarii -cai ferate,

Elie Radu
(1853-1931)

drumuri, poduri i1 alimentari cu apa- contribuind la
progresul economic si social al Roméaniei moderne.

Pentru Elie Radu, cdile ferate au reprezentat un capitol aparte,
el fiind supranumit “arhitect gi artizan al cdilor ferate romane”.

Astfel, din reteaua nationald de cai ferate de peste 11 000 km, Elie
Radu a studiat gi proiectat 650 km de cale ferata -din care 475 km au fost
executati sub conducerea sa directa in perioada 1879-1911-, a studiat si
realizat 10 linii de cale feratid (Campina-Doftana, Bacdu-Piatra Neamt,
Craiova-Calafat, Iasi-Dorohoi, Focsani-Odobesti, Targoviste-Pucioasa-
Pietrosita, Targu Ocna-Ghimes-Moinesti, Galati-Barlad, Pitesti-Curtea de
Arges, Podul Iloaiei-Harlau), construind si garile aferente.

Colaborarea sa cu arhitectul Petre Antonescu a fost benefica
pentru cdile ferate si pentru girile romanesti, cautdrile lor din perioada
constructiei liniilor Targu-Ocna-Palanca, Pitesti-Curtea de Arges si Craiova-
Calafat contribuind la definirea unui stil de arhitectura feroviara
romanesc.

Gdirile Curtea de Arges, Odobesti, Baiculesti, Calafat sunt constructii
de o calitate deosebita, care pot concura cu constructiile de acest gen edificate

oriunde in Europa in acea perioada.



De o monumentalitate “domesticd”, cu un rafinat simt al scarii
umane, gdrile cuplului Elie Radu - Petre Antonescu se remarcad prin
echilibrul cu care imbind elemente gi proportii specifice arhitecturii
romanesti (arcade, foisoare, alternanti caramida-tencuiald, folosirea caramizii
ca element decorativ de fatadd s.2) cu elemente apartindnd arhitecturii
contemporane lor (structuri din fontd pentru sustinerea copertinelor care

acopera peroanele).

o Linia Bacdu - Piatra-Neamt

Construitd cu ecartament Ingust pentru economia de teren si materiale
de cale, in perioada 1 aprilie 1883 — 15 februarie 1885, dupa proiectul lui Elie
Radu, in cadrul Directiei Generale CFR - Serviciul lucriri de linii noi, linia a
suscitat numeroase nemultumiri, in primul rand datorita asezarii garii Piatra

Neamt fatd de centrul istoric si comercial al orasului.

B2 Gara PIATRA NEAMT

Constructia liniei si a garii Piatra Neamt au fost asigurate de antrepriza
condusa de inginerul Nicolae Wasserman.

in 1883 au fost construite tot sub conducerea lui Elie Radu
cladirile de cdlitori ale statiilor Gatleni, Buhugi, Roznov gi Piatra
Neamt (gara veche, care a primit altd destinatie). Gara Piatra Neamg este

propusa pentru includerea in lista monumentelor istorice CFR (anexa 3).

Vechea cladire a
garii Piatra Neamt

(1884-1885)



La 17 septembrie 1892 a fost inauguratd calea ferati Bacau-Piatra-
Neamt cu ecartament normalizat (1435 mm) pe acelasi amplasament, iar in

primavara anului 1908 incep lucririle de constructie la prelungirea cdii ferate

cu 2,65 km si la actuala cladire de calatori, inaugurata la 14 octombrie 1913, la

1,5 km de vechea statie.

e Linia Craiova- Calafat
Calea ferata Craiova-Calafat a fost construita de Ministerul Lucrarilor

Publice - Directia Studii si Constructii, sub conducerea inginerului Elie Radu.

Inaugurata la 1 decembrie 1895, linia care face legitura intre
Craiova si agezidrile din Campia Baiilestilor ofera calatorilor cele mai

frumoase gari din Campia Romana.

Gara Moinesti




Gara Podari

Gara Segarcea

Gara Pucioasa

Gara Afumati

Gara Portaresti

Gara Bailesti, 1900

Gara Doicesti, 1907, 2001




gBa  Se remarci “stilul Elie Radu” in constructia clidirilor de cilitori

ale girilor PODARI, SEGARCEA, PORTARESTI, AFUMATI,
BAILESTI, MOTATEI, GOLENTI si CALAFAT, construite intre

1890-1895 si pastrate si astazi in exploatare.

Desenate dupd o formuld simpld a monumentalititii, cu un corp
central P+1 si doud corpuri laterale parter, simetrice, acoperite cu sarpanti in
doua ape, aceste giri asezate In sirag pe campia olteand, majoritatea pastrate
intacte pand azi, sunt un amestec de prestanta si intimitate de un farmec
cu totul special. (Acolo unde s-a adaugat ulterior o copertind din beton
armat, spre exemplu la Bailesti, in ideea de a mari confortul cilitorilor, se

pierd proportiile armonioase ale cladirii, iar efectul, datorita stereotipiei

porticului rezultat, este chiar o diminuare a ospitalitatii originare).

Gara Calafat, 1895, 2000
RN
=




La gara CALAFAT, importanta orasului se reflecta in amploarea

deosebita a cladirii de calatori. Corpurile laterale sunt si ele inaltate la P+1, iar

citre orag corpul central este flancat de doua turnulete.

De remarcat si relatia, intotdeauna corect stabilitd inca de la asezarea

in plan, intre clidirea girii de calatori si celelalte cladiri ale statiilor (Podari,

Segarcea etc.)

e Linia Iasi-Dorohoi

Inaugurata la 1 august 1896, linia a fost construita in anii 1891-1896,

in trei etape, pentru a face legatura intre lasi si partea de Nord a Moldovei.
Cele 13 clddiri de cdlitori din gdrile Letcani, ODOBESTI,

Movileni, Larga, Jijia, VLADENI, SOLDANA, REDIU, Podireni,

Zlatunoaia, TRUSESTI, Dangeni, Ungureni, VORNICENI si Carasa

au fost construite de Concesiunea inginerului Ioan G. Cantacuzino dupa

studiile si proiectele elaborate sub conducerea inginerului Elie Radu.

Daca gara ODOBESTI a-
minteste direct de micile gari
ale li-niei Craiova-Calafat, la
celelalte s-a incercat o alta
formula, care mizeaza pe
masivitatea volumului unic
parter si etaj, cu partea
centrala discret reliefata in

rezalit.

@ Firda a forta nota, masivitatea controlata si retinutd a garilor

VLADENI, TODIRENI, TRUSESTI amintesc de proportiile palatului

Mogosoaia.



@ La garile SOLDANA, REDIU, VORNICENI se remarca un plus de

zveltete, evidenta la fatadele laterale devenite frontoane datorita acoperisului

in doua ape.

Gara Vladeni

Gara Trusesti

Gara Todireni

Carimida de Ciurea isi dovedeste cu prisosintd, dupa mai bine de 100

de ani, calitatile fizice si plastice de material de constructie ideal pentru scopul



in care a fost produs. Singurul pericol este ca aceste ireprosabile ziduri sa fie

vopsite, asa cum s-a intamplat cu ocazia renovarii unor statii dupa anul 2000.

Gara Rediu

Gara Soldana
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Gara Vorniceni




e  Linia Pitesti-Curtea de Arges

La 27 noiembrie 1898 a fost inaugurata calea feratd care a legat
capitala judetului Arges -Pitegti- cu vechea capitald a Tarii Romanest,

Curtea de Arges.

Studiile, constructia liniei si a cladirii statiei Curtea de Arges au fost
incredintate Serviciului Studii si Constructii din cadrul Ministerului Lucrarilor

Publice, sub conducerea lui Elie Radu.

Constructia liniei gi a clddirii statiei Curtea de Arges s-au

desfagurat pe perioada 1896-1898.

Gara Bascov



@ Prin garile proiectate si construite intre anii 1896-1898 -BASCOV

MERISANI, BAICULESTI, CURTEA DE ARGES- Elie Radu si

colaboratorii sdi au ldsat posterititii un important patrimoniu de
arhitectura feroviara romaneasca. Girile Bascov, Bdiculesti si Merisani

sunt propuse pentru includerea in lista monumentelor istorice CFR (anexa3).

& BAICULESTI si MERISANI sunt clidiri identice care se mai

intalnesc si la GOLENTI, pe linia Craiova-Calafat sau la Dofteana-Bacau,
pe linia Bacdu-Piatra-Neamt, ceea ce nu le stitbeste in vreun fel valoarea.
Cladirile acestor giri sunt compuse dintr-un corp central cu trei deschideri,
parter si etaj, flancat catre linii de doua corpuri mici, parter, cu o singura
deschidere. Catre orag, pe tipicul vechilor conace romanesti, un foigor
inaltat pe 3 niveluri, patrat in plan si plasat asimetric fatd de corpul central,
ocupand jumaitate din fatada laterald, dd nota de originalitate specificd a

“curentului” sau “stilului” Elie Radu.

Gara Merisani

Gara Baiculesti

° Linia Targu Ocna -



Comanesti - Moinesti

Prin Decretul Regal nr. 3294 din 4 octombrie 1892, studiul si
constructia cdii ferate Targu Ocna - Comanesti - Moinesti au fost incredintate
Serviciului de studii si Constructii din Ministerul Lucririlor Publice,
reprezentat prin Elie Radu si echipa compusd din inginerii C. Nicolau, C.

Lutu, P. Cantuniari, S. Lahovari si P. Budisteanu.

Calea ferata Targu Ocna - Comanesti a fost executata intre anii
1895 - 1898, reprezentind un segment din calea ferata transcarpatica
Adjud - Ghimes - Ciceu, legitura intre Transilvania si Moldova care a

unit vaile Oltului superior cu Valea Trotusului.

La 27 noiembrie 1898, in timp ce se inaugura calea ferata Pitesti -
Curtea de Arges, pe Valea Trotusului avea loc si inaugurarea tronsonului de

cale ferata Tg. Ocna - Comanesti si a cladirii de caldtori a statiei Comanesti.

Gara Salina




& Girile gemene CURTEA DE ARGES SI COMANESTI

Gara Comanesti

Desi exista pe teritoriul Romaniei multe giri cu tipologie asemanatoare, cazul

garilor Curtea de Arges si Comanesti este exemplar prin coincidenta inaugu-
rarii, amploarea programului si prin con-secventa tratdrii arhitecturale.
“Nascute” odata si cu trasaturi aproape identice, ele pot fi considerate pe
bund dreptate “gemene”. Aseminarea lor nu “banalizeazd” valoarea
incontestabild a stilului de arhitecturi feroviara conturat de Elie Radu,
inginerii §i arhitectii -in mare parte anonimi- care i-au stat alaturi. Elementele
decorative neogotice -reminiscentele unui stil proaspat iesit din istorie,
romantismul- sunt concentrate la frontonul corpului central, marcand

cornisa.



La Curtea de Arges si
Comanegti se face clar simtit un
limbaj arhitectural de factura
neoromaneasca, chiar daca nu

in maniera “puristd” promovata
de lon Mincu.

Tot de factura neogotica sunt si ferestrele ingemanate ale nivelului 1 al
frontonului si “barbacanele” -reduse la rolul de elemente decorative- ce

marcheaza muchiile cladirii §i ritmeaza fatada in dreptul traveilor.

Daci la constructiile sale feroviare anterioare, elementele de
arhitecturd romineascd erau mai putin manifeste, prefigurand punctual
limbajul arhitectural pe care lon Mincu avea sa-l califice drept
“neoromanesc”, la Curtea de Arges si Comanesti se face clar simtit un
limbaj arhitectural de factura neoromaneasca, chiar daci nu in
maniera “puristd” promovati de Ion Mincu: ferestrele in plin cintru

marcate de ancadramentele din ceramica smaltuita policroma ale nivelului 1 al



corpurilor laterale, streasina lata a acoperisului intermediar al turnurilor care
flancheaza intrarea, sustinutd de console din lemn aparente bogat decorate,
braiele in torsada care “serpuiesc” pe intreg conturul cladirii separand vizual
cele doud nivele, toate aceste elemente isi declard apartenenta la arhitectura
neoromaneasca. Garile Curtea de Arges si Comanesti sunt propuse pentru

includerea in lista monumentelor istorice CFR (anexa 3).

De mare efect pentru volumetria ansamblului sunt cele doua
turnuri care strdjuiesc intrarea dinspre orag a garii, pandant

neoromanesc al frontonului neogotic de pe fatada opusa.

CONCLUZII

Elie Radu a creat o adevaratd tipologie de gari (Anexa 2),
declinati pe diverse amplasamente, uneori in regiuni diferite. Calitatile
incontestabile ale acestei tipologii au favorizat integrarea lor in sit intr-
o manierd fireascd, naturald, iar flexibilitatea partiurilor a permis
extinderea cladirilor fird ca aceasta sd afecteze proportiile tipologiei
initiale. Totodatd, proiectele apartinind aceleiagi tipologii nu pot fi
considerate proiecte-tip, ci cel mult “gemene”, avand in vedere conotatia

negativa a termenului (repetitivitate, monotonie, rigiditate), inca prezenta.

Cautarea stilului national a fost dominanta sfirgitului de secol

romanesc, in literatura si arte, miscare sprijinita de regele Carol I.

Garile iesite din “mana” lui Elie Radu sunt contemporane,
uneori premergatoare, binecunoscutelor clidiri bucurestene ale lui Ion
Mincu: casa Lahovary, Bufetul de la Sosea si Scoala Centrala de fete. Aceste
trei cladiri sunt consemnate in istoriile de arhitecturd publicate pand acum ca
tiind cele mai reprezentative pentru stilul “neoromanesc” - sau romanesc din

perioada modernd, in care autorii constructiilor sunt cunoscuti.



Dupa aceastd incursiune pe linii secundare ale drumului de fier
(dar iatd ca una dintre ele, Craiova-Calafat, are sansa de a deveni principala,
adica europeani) avem o alta imagine - mai completa, mai viguroasa decat
cea pe care ne-o pot lasa exclusiv realizarile lui ITon Mincu - despre stilul

na’gional in arhitectura.

Garile sfarsitului de secol XIX preiau din clasicismul european
elementele de prestantd -simetria, centralitatea, marcarea viguroasid a
muchiilor si ancadramentelor- pe cate le transpun cu finete la o scarad
potrivitd locului gi cirora le adaugd volume sau decoratii de extractie
autohtona: foigorul asimetric specific conacelor de tard, traforaje din
lemn la frontoane. Din acest fericit “altoi” au rezultat cladiri rezistente atat
tizic cat si moral, de care utilizatorii lor - stabili sau pasageri - se ataseazd cu
naturalete. Acesta nu este doar un moment fericit, dar pasager in istoria
arhitecturii romanesti. Stilul conturat de Elie Radu si de cei ce i-au fost
alaturi a reverberat inca multe zeci de ani, daca stim sa-i recunoastem
ecourile in clidirile edificate in perioada interbelica - vezi garile de pe
linia Constanta - Mangalia - sau si mai tarziu, la reconstructia a zeci de gari,

mai mari sau mai mici (In general a celor mici) de dupa al doilea razboi.

Din pacate, identificarea autorilor acestor gari e dificild. Desi
limbajul lor e personalizat, constructiile rdman anonime -se pare ci, in
primul rand, datoritd unei “gelozii paternale” a CFR-ului, care nu a admis
tablite de identificare a arhitectului si constructorului pe cladirile proprii (o
atitudine generali in Europa). In acest fel, chiar si contributia unor
“condeie” de primd mana, cum a fost Petre Antonescu, ramane sa fie

recunoscuta doar prin analogie cu lucrarile semnate.



3.10. Gari pe
LINII DE MUNTE,
in trecatorile carpatine

Intre anii 1879-1948, in Romania, 6 linii de cale ferati au traversat
Muntii Carpati si au fdcut legitura intre vechile provincii istorice:

Transilvania, Banat, Muntenia, Oltenia si Moldova.

e Linia Orsova — Caransebes

Prin conventia incheiatd la 31 mai 1874 la Bucuresti, Romania si
Austro-Ungaria s-au obligat si construiasca 2 linii de jonctiune feroviara,
importante din punct de vedere economic, strategic si social, pentru ambele
state. Calea feratd Timisoara - Varciorova Frontiera a fost construita
intre anii 1874-1879 de ‘“Societatea Privilegiata a Cailor Ferate Austriece” in 3
etape:

- Timigoara - Caransebes, inaugurati la 23 octombrie 1876;

- Caransebes - Orsova, care a traversat muntii prin trecatoarea

Poarta - Domasnea Cornea, inauguratd la 20 mai 1878;
- Orgova - Varciorova Frontiera (4 Km), deschisa abia la 1 mai

1879, conditionata de deschiderea de citre statul roman a caii

terate Predeal - Campina.

@ Gara POARTA este o ga-ra

' W modesti, dar pitoreasci. Desi

¢ carimida nu este aparenta, cladirea
. garii imprumutd intr-o manierd mai
stilizata elementele tipologiei Elie

Radu (asemanidtoare ca proportii

cu gara Piatra), pastrand acelasi

-z
Gara Poarta
(linia Caransebes — Orsova)

echilibru si simt al scarii.



° Linia Brasov - Predeal - Cimpina

Calea ferata Brasov - Predeal - Campina a fost construita de doua

societati, in trei etape de lucru, dupa cum urmeaza:

- Brasov - Predeal (1876 - 1879, firma Gregersohn si Bandeson -
Pesta (Ungaria), inaugurata la 10 martie 1879: prima legitura directa, prin

Pasul Predeal, cu tarile din apusul Europei.

% Gara BRASOYV, inaugurata la 1 iunie 1873, a functionat pani in 16

aprilie 1944, cand a fost distrusi de bombardamente. A fost reficutd
provizoriu pe acelasi amplasament.
Vechea gara a Bragovului era o replicd masivd, greoaie, a garilor

monumentale transilvane, cu volume nediferentiate.

Prima gara a Brasovului

Inauguraté la 1 iunie 1873

Gara Predeal,

functionala 1879-1917




- Predeal - Campina (1876 — 1879, Societatea Crawley si Gouilloux):
a fdcut legatura Transilvaniei cu capitala Romaniei pe Valea Prahovei; la 10
iunie 1879 s-au deschis pentru circulatie tronsoanele Ploiesti - Campina si

Sinaia - Campina.

iBa Gara PREDEAL, construiti intre anii 1876 - 1879, a functionat intre

anii 1879 - 1917, fiind distrusa in primul razboi mondial (octombrie 1917).
Respectind tipologia adoptati de M.A.V. la girile din

Transilvania (Satu-Mare, Teius, Curtici), vechea gara din Predeal prelua

formula monumentald maxima, cu trei corpuri principale legate intre ele

prin doud corpuri mai scunde.

@& Gara AZUGA, inaugurata la 10 iunie 1879, a ramas neschimbata

pana astdzi. Tipologia in care se inscrie este cea a stilului Elie Radu, chiar
daca de data aceasta intr-o formula “inversata” corpul central este cel
scund, dezvoltat pe parter, iar cele doua aripi simetrice pe parter si
etaj. Acoperigul este sustinut de console din lemn traforate, specifice

arhitecturii populare prahovene.

Ry e Gara Azuga

Prima gara Sinaia,
inaugurata la 10 iunie 1879




@ Prima gard a orasului SINAITA a fost inaugurata la 10 iunie 1879 si a

functionat intre anii 1878 — 1913. In 1886 a fost construitd prima gari regala,

iar in 1937-1938 a doua gara regald Sinaia (capitolul 3.11.).

BBy Gara CAMPINA, inaugurati la 10 iunie 1879, a fost distrusi la

bombardamentele din anii 1940 — 1944. Din fotografiile vechi pare a relua

tipologia garilor Offenheim, insa intr-o maniera neoclasicizanta.

A i AR

Gara Campina,

inaugurata la 10 iunie 1879
si distrusa de
homhardamentele din 1940-

Linia Tg. Ocna - Ghimes - Ciceu

Construita intre anii 1881 — 1899 de “Directia Linitlor Adjud — Tg. Ocna
st Barlad - Vaslui” si “Serviciul Studii si Constructii” din Ministerul Lucririlor
Publice, calea ferata Adjud - Ghimes a fost opera marilor ingineri
Anghel Saligny si Elie Radu (capitolul 3.9.).

Linia a realizat cea de-a treia traversare a Carpatilor prin Pasul
Ghimes - Palanca si la 6 aprilie 1899 a legat Moldova de Transilvania.

Tronsonul Ciceu - Ghimes a fost construit de M.A.V. si
inaugurat la 18 octombrie 1897.

Linia Turnu Rosu - Calimanesti

Construita intre anii 1896 - 1901 de citre Directia Generald CFR si

inauguratd la 1 august 1901, calea ferata Turnu Rosu - Cilimanesti face



legitura pe Valea Oltului intre Transilvania si Muntenia, operd a inginerului
inspector general M. Ramniceanu (1852 - 1915), profesor la Scoala Nationala
de Poduri si Sosele din Bucuresti si a inginerului Gh. Panait. Este cea mai

bine studiata si executata cale ferata din istoria cadilor ferate din

Romania.

Gara Turnu Rosu
- asa cum arata si astazi -

Gara Calimanesti

% Gara CALIMANESTI (fosti Jiblea), construiti in 1901, este o replicd

fidela a garilor lui Elie Radu de pe linia Iasi- Dorohoi, construite cu 5-6 ani
inainte. Pastratd intocmai, fard nici o interventie mutilantd, gara Calimanesti

beneficiaza si de un cadru natural deosebit, cu care s-a “sudat” inseparabil.

% Gara LOTRU, construitd in 1901, este o gard de un pitoresc aparte,

integrata in peisaj cu naturalete. De dimensiuni mai mult decat modeste,
aceastd gard dezvoltata pe parter interpreteaza intr-o manierd proprie

tipologia cea mai simpla a stilului Elie Radu.



Gara Lotru

Centralitatea este materializatd prin juxtapunerea a trei corpuri
de cladire cvasi-identice, cu acoperisuri independente in doua ape, de fapt,
trei cantoane unite intre ele prin doua corpuri de legitura; corpul central are o
tratare deosebita fata de celelalte doua.

Chiar dacd proportiile i dimensiunile nu-i permit sd aspire la
monumentalitate, efectul de masivitate creat de folosirea pietrei
naturale aparente fi {ine cu brio locul.

Caramida aparenta este prezentd, dar nu acolo unde o folosea Elie
Radu, ci la ancadramentele usilor si ferestrelor, la marcarea timpanelor
si acoperigurilor. Aceasta declinare originald a unor elemente a ciror
expresie plastica parea epuizatd a fost foarte bine pusd in valoare de

renovarea recentd a garii.

o Linia Ilva Mica - Vatra Dornei

In anul 1898 a fost intocmit primul proiect pentru o cale feratd de
munte care sa lege Bucovina de Transilvania.

Primele lucrari la calea ferati Ilva Mica - Vatra Dornei au fost
incepute in 1915 de Armata Austro - Ungara, in scopuri strategice. Lucririle
au fost abandonate dupd 1 decembrie 1918. Dupa incerciri nereusite de
continuare a lucrarilor cu diferite antreprize particulare de constructii (1919 -

1924), lucrarile au fost abandonate timp de 10 ani (1924 -1934), fiind reluate



intre anii 1934 - 1938 (printr-un efort de vointa al
Directiei Generale CFR si al Armatei Romane).
Astfel, calea feratd Ilva Mica - Vatra Dornei a fost
inaugurata la 18 decembrie 1938, linia functionand
pand in toamna anului 1944, cand armatele germano -
ungare in retragere au distrus-o.

A fost redeschisa circulatiei la 2 noiembrie 1947.

iBa  Gara ILVA MICA Clidirea
veche a statiei (in stanga imaginii)
dateazd din 1938. Noua cladire a
gdrii -un corp central pe douad nivele

si doua aripi simetrice parter-

construita dupa anul 1978, situat in
imediata proximitate a celei vechi, preia fird veleitati stilistice propotrtiile
si volumetria clddirii existente (inclusiv a acoperisurilor), reugind sa

creeze un ansamblu unitar ca limbaj si expresie plastica.

#By Girile MAGURA ILVEI si POIANA ILVEI sc remarci prin

elementele specifice arhitecturii montane adaptate zonei (acoperisuri cu
panta mare, plinuri generoase, etc). Din punct de vedere al finisajelor,
aceste doud giri duc mai departe calea deschisd de gara Lotru:
asocierea pietrei aparente si a caramizii aparente. Utilizarea diferentiatd a
celor doud materiale (piatrd la parter si carimida la etaj) creeaza impresia
unei masivitdti echilibrate, controlate. De remarcat este si caracterul
domestic al acestor cladiri (ca si girile lui Elie Radu), ceea ce le face mai

primitoare si mai agreabile pentru calatori.



Gara Magura-llvei

Gara Poiana-llvei

Gara Lunca-llvei

@ Gara LUNCA ILVEI este foarte deosebita de “surorile” ei de pe

aceastd linie. Desi preia tipologia girilor Vladeni, Trusesti (Elie Radu),
se situeaza pe o treaptd mult inferioara din punct de vedere al tratarii
arhitecturale: pe de o parte, ziddria din piatra este platd, ternd, pe de altd
parte, lipsesc ancadramentele golurilor atit de abil speculate in garile
lui Elie Radu. In plus, renovarea a accentuat lipsa de relief a fatadelor prin

utilizarea tamplariei termopan, total inadecvata si inexpresiva.



3.13. Garile “REGALE” —mh T B3
i ' ki

Pentru primirile sau plecarile familiei regale, ale sefilor de stat
sau de guverne, demnitarilor, Ditectia Generald CFR a construit intre anii

1886-1940 patru gari regale.

BBy Gara regali COTROCENI a fost prima gard regald, construitd in

anul 1876 in apropierea Palatului Cotroceni. A functionat pana in anul 1940,
dar a fost desfiintata efectiv in anul 1960-1961, odatd cu dezafectarea caii

ferate Bucuresti Nord-Bucuresti Filaret.

iBa Prima gari regali SINAIA 2

fost construita in anul 1886, din
caramida tencuitd pe parter, fiind
constituitd dintr-o sala mare cu acces
dinspre oras si spre peronul liniei I a

statiel (spre Brasov).

Gara a functionat pani in | e
anul 1940, cand clidirea a fost folositd ca sald de primire a ranitilor veniti de
pe front (1941-1945). Dupa 30 decembrie 1947, gara regald Sinaia a fost
transformatd in club sindical (1948-1965). In prezent, vechea gard regali

Sinaia este folositad ca atelier si bar de zi.

% A doua gara regalda SINAIA a fost construitd intre anii 1937-1938

de catre Directia Generala CEFR, prin Serviciul Arbitecturd condus de arhitectul
D. Marcu pentru a inlocui vechea gara regald construita in anul 1886.
Amplasata In proximitatea imediatd a girii existente, noua gara regald

(inclusd in lista monumentelor istorice CFR, anexa 3) se compune din corpul
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principal al garii propriu-zise si un mic corp de garda, legitura dintre acestea

tiind realizatd prin intermediul unui portic de 80 m lungime cu arcade in plin
cintru.

Pavilionul regal ocupa o suprafata de 300 mp si cuprinde: un salon de
receptii, salonul Regelui si cel al aghiotantilor, toaletele aferente. Citre peron

a fost amenajata o copertina ampla.



Constructia este realizatd din piatrd de Sinaia la exterior, carimida la
interior. Plangeele sunt din beton armat, acoperisul din tigld, tampliria din
lemn de stejar si portile metalice.

Pardoselile sunt adecvate functionalitatii salilor: marmura (sala de
receptie), este din mocheta (sala regelui) si dale de piatrd la celelalte incaperi.
La sala regelui, peretii sunt lambrisati cu lemn de stejar. Clidirea a fost
previzuta cu instalatie de incalzire si iluminare electrica.

Langid gara a fost construitd remiza pentru automotoarele destinate
trenurilor regale, constructie executatd din cadre de beton armat si pereti din
caramida, care ocupa 670 mp si cuprinde marea sald a automotoarelor, un
atelier de reparatii, un mic depou si centrala termica la subsol.

Ansamblul este completat prin ziduri de sustinere, arcade, porticuri si

pergole.

Gara regali BUCURESTI BANEASA (fosti Mogosoaia)

Construita in aceeasi perioadd cu gara regald Sinaia (1937-1938) si
odatd cu pasajul subteran de la Fantana Miorita, Gara regald Bucuresti
Bineasa a fost destinata primirilor si plecarilor regelui Carol al Il-lea, ale
membrilor guvernului, ale familiei regale si inaltilor demnitari invitati in
capitald. Esplanada care leagia gara Baneasa de soseaua principala permitea
alinierea trupelor si dezvoltarea cortegiilor. Astazi gara este utilizatd pentru
plecarile si primirile oficiale ale protocolului de stat.

Gara regala din Baneasa se compune dintr-un corp principal care
constituie gara propriu-zisa si un peron partial acoperit pe o lungime de 70 m,
rezervat garzii de onoare.

Corpul principal al girii, in suprafata de 280 mp, cuprinde sili aflate
exclusiv la dispozitia regelui si un mare salon de receptie pentru guvern si

persoane oficiale.



Gara Baneasa - Bucuresti

Plan si vedere dinspre linii
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Gara Baneasa — Bucuresti



Gara propriu-zisi se compune dintr-un hol de trecere, un salon
particular cu toalete, un salon pentru aghiotanti si o garderoba. Constructia
este executatd din cadre de beton armat, iar acoperisul - terasi are
scurgeri interioare pentru evacuarea apelor pluviale. Fatadele sunt placate cu
travertin romanesc, pardoseala este din dale mari de marmura roz de Ruschita
si neagra (Belgia) in holuri, din mochetd in saloane.

Cladirea este prevazuti cu instalatie de incalzire si aer conditionat,
iluminare electricd (cablurile sunt disimulate de cornise care servesc iluminarii
indirecte) si instalatie de distributie a apei calde. Centrala termica este situata
la subsol.

Usile si ferestrele sunt din metal placate cu otel inoxidabil. Peretii
salonului de receptie si holului regal sunt lambrisati cu lemn de trandafir, iar

peretii din salonul regelui sunt lambrisati cu lemn de nuc.

CONCLUZII

Lansarea pe scard larga a arhitecturii moderne in Romania a avut loc
in primii ani ai deceniului 4, cand a inceput si fie privitd ca simbol al
progresului si deschiderii spre noua civilizatie a secolului XX. Desi arhitectii
romani nu s-au reunit in grupari ca Bauhaus, De Stijl sau alte asemenea scoli
care au generat curente de avangarda diferentiate, lucrand independent, ei si-
au conturat preferinte estetice si optiuni legate de problemele formale si
functionale de o impresionanta unitate.

Alituri de Horia Creanga, Duiliu Marcu a dominat arhitectura
romaneasca interbelica. Lui i se datoreazd mare parte din cladirile publice
remarcabile ale Bucurestiului, ca de exemplu, fosta Casa a Monopolurilor de
Stat, Biblioteca Academiei RSR, Palatul Ministerului Transportului, Academia
Militara si, poate cea mai reprezentativa opera a sa, Palatul Victoria, construit

intre 1936-1945. Ceea ce il diferentiaza ca stil de Horia Creanga este influenta



clasicizanta (filonul clasicist generator de valori comun arhitecturii europene a
secolului XX, nu excesele determinate de politizarea excesivd a creatiei
arhitecturale - stalinismul) de care Creanga este total eliberat.

Daca 1in general, evolutia arhitecturii interbelice romanesti
este orientatd catre specularea valentelor unghiului drept -si asocierea, dupa
caz, cu formele curbe pentru gradarea perceptiei-, catre marcarea
orizontalititii alternand cu elemente verticale, degajarea volumelor prin
plastica fatadelor, si in general citre o simplitate formald care nu e insd
sinonima cu “saricia” formala, arhitectura lui Duiliu Marcu se remarca
prin aluziile clasicizante asociate in mod fericit principiilor
modernismului.

Desi cele doua gari regale principale, Sinaia i Bineasa, sunt
construite In aceeagi perioadd, tratarea arhitecturald le diferentiaza.
Daci la Sinaia modernismul este imblinzit prin utilizarea materialelor
locale (piatra de Sinaia) care induce o “nota” de provincialism (in sensul cel
mai generos al termenului) sau de caracterul “estival” al utilizarii sale, la

Baineasa, caracterul de reprezentativitate este preponderent.

Gara BANEASA este o gari a capitalei, destinati primirilor
oficiale, deci caracterul sau monumental trebuia pus in valoare si
speculat la maxim.

<

Monumentalitatea “cubului” modern al girii Bineasa este suma
unor elemente de compozitie clasicizante - gradarea scenografici a
perceptiei (prin spatii ample, deschise, care trebuie parcurse pand la cladire,
trepte desfidsurate pe aproape toatd lungimea clidirii), marcarea accesului
(prin orizontala neta a copertinei prelungita prin cea a porticului lung de 70
m), ritmarea fatadei (prin pile verticale inalte $i adanci), marcarea simetriei

(prin doud plinuri cu insemnele regale care flancheazd registrul vitrat al

fatadei) - asociate elementelor de modernitate - volume nete, specularea



raportului plin-gol, crearea mai multor planuri de fatada si a jocurilor
lumind-umbrd, utilizarea vitrajelor pe mari suprafete (care contribuie la
iluminarea generoasa a holului principal), utilizarea metalului (otel
inoxidabil la feroneria interioard). Aceastd asociere abil ponderatd conduce la
simplitate formala, elegantd, fird etalare excesivad a luxului, chiar daca

specificul programului ar fi justificat o asemenea abordare.

3.12. Garile din BUCURESTI

Complexul feroviar Bucuresti este cel mai mare complex din
Romania: 25 de statii de cale feratd, din care 12 sunt amplasate pe linia de

centurd, iar restul de 13 sunt situate in interiorul complexului.

o COMPLEXUL FEROVIAR
BUCURESTI
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Prin cele 11 statii specializate pentru calatori sau marfuri, 12 statii
mixte $i 2 statii tehnice, circulau zilnic in anii 1980-1990 300 trenuri de
calatori si peste 500 trenuri de marfa care operau 230 000 cilatori pe zi si
4000 vagoane de marfa, o autentica placa turnantda pentru economia Capitalei
si a zonei de Sud a tarii.

Cele 25 de statii de cale feratd din complexul Bucuresti au fost
construite in perioada anilor 1869 — 1961 odata cu liniile de cale ferata

ce s-au construit succesiv.

@ Gara FILARET - prima gara a capitalei

Calea ferata Filaret - Giurgiu, construiti de Compania engleza J.T.
Barkley si J. Stanforth, a fost inaugurata la 31 octombrie 1869.

Cu aceastd ocazie a fost deschisi prima gara a Capitalei
Romaniei - statia de cale ferata terminus FILARET, construitd intre

anii 1866 - 1869 dupa modelul la scard redusa al Garii de Est din Paris

(capitolul 2.2) sau al garii Anhalt din Berlin.

Gara Filaret, construita intre anii 1866 - 1869 si
dezafectata la 19 noiembrie 1960,

data la care a fost deschisa gara Jilava

(in prezent, dezafectata).

5. ,‘_zu_/‘fi‘!l
Gara Pilaret

"SALUTARI DIN BUCURESCI,
Gara FILARET (inclusa pe lista monumentelor istorice CFR, anexa 3), este

o bijuterie de arhitectura feroviara.



De o armonie a proportiilor ireprosabila, de o congruenti exemplara
a planului cu elevatia, este in prezent neglijata si ignoratd. A rimas totusi
in picioare si, plecand de la acest castig, in climatul unei Europe a conversiilor
functionale, a revirimentului interesului pentru cdile ferate si pentru
patrimoniul feroviar, aceasta gard uitatd meritd sd fie restaurata §i reinvestita
cu o functie publici demna de importanta sa in istoria cailor ferate romanesti,
de potentialul siu arhitectural si patrimonial de exceptie, simbolic si chiar

afectiv.

@& Gara BUCURESTI NORD (fosta Gara Targovigtei)

Ceremonia punerii pietrei de temelie a Garii Targovistei -cum s-
a numit pana in 1884- si a deschiderii constructiei caii ferate Bucuresti -
Galati, a avut loc la 22 septembrie 1868.

Construirea garii a durat aproximativ doi ani (1868-1870), planul
de arhitecturd original suferind diverse modificdri -mai mult sau mai

putin justificate- incd de la inceputul lucrarilor.

Gara Targovigtei a fost datd in exploatare la 15/27 noiembrie

1870, cu prilejul deschiderii provizorii a caii ferate Bucuresti — Ploiesti.

Inaugurarea oficiala a avut loc la 1/13 septembrie 1872, odati cu
deschiderea oficiald si darea in exploatare a caii ferate Roman — Galati —

Bucuresti — Pitesti.

De-a lungul timpului, gara avea sd cunoasca si alte
transformari, impuse de contextul dezvoltairii oragului. Principalele etape

ale acestei transformari sunt:



- 1870-1871 - construirea unei hale acoperite, sustinute de o structura
metalicd, paraleld cu cladirea de calatori si adosata acesteia la interior. Hala
acoperea cele doud linii de primire/expediere a trenurilor si depisea cladirea

de caldtori propriu-zisa, pe ambele laturi, cu cate 22 m;

- 1878 - construirea unui nou corp de cladire, spre capitul dinspre
ateliere al statiei, amplasat perpendicular pe cele doua clidiri paralele initiale,

gara transformandu-se astfel dintr-o gara de trecere intr-o gard de capat;

- 23 aprilie 1880 - Guvernul Romaniei hotaraste infiintarea Directiei
Princiare a CFR cu sediul in Bucuresti, care a preluat linia existenta, inclusiv

Gara Targovistei;

". 3 -_ Spinliaitf
l}rnﬂ""" i

O portiune a planului sectorului de verde al orasului Bucuresti, intocmit in 1871 de
Papasoglu, pe care apare cladirea de calatori a Garii Targovistei, magazia de marfuri si
remiza de locomotive.
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Schita Garii Targovistei si principalele sale constructii in 1870; cladirea de calatori cu
hala acoperita, atelierul central, depoul de locomotive cu 8 locuri, castelul de apa si
magazia de marfuri clasa I. intre cladirea de calatori si magazia de marfuri se aflau 6 linii,
dintre care doua amplasate sub hala, fiind utilizate la primirea-expedierea trenurilor de
calatori. (Arhivele Statului, MLP,dosar 40/1868, fila I)
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Plan general de situatie

al Garii Targovistei in 1872
ramas de la

concesiunea Stroussberg
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- Extinderea cladirii de calatori a garii Targovistei.
- Proiect din 1878 intocmit de Societatea Actionarilor CFR.
In plan sunt figurate noul corp al cladirii de sosiri

care a completat forma de U a aripilor garii si noul bufet.
(Arhivele Statului, MLP, dosar 3/1890, fila 3)



- vara anului 1887 - in incinta Atelierului Central de Locomotive si
Vagoane Bucuresti se construieste o uzind de gaz pentru alimentarea

instalatiilor din Gara Targovistei;

- 1884 - Gara Targovistei devine Gara de Nord, prin Circulara nr.
8448/5 iunie 1884 a Directiei generale a Postelor si Telegrafelor;

- 1889 - claborarea planului general de realizare a statiei Bucuresti

Nord, care a generat importante lucriri de demolare si amenajare de spatii;

- 1897 - incepe functionarea uzinei electrice pentru alimentarea
instalatiilor de iluminare a garii (trebuie mentionat ca, in acea perioada,
iluminatul era electric pand la miezul noptii, dupa care se trecea pe iluminatul

cu gaz);

- 1906-1907 - statia Bucuresti Nord dispunea deja de 7 linii: 3 de
expediere si 4 de sosire. In anul 1920 s-au mai addugat 3 linii, ajungind la 10

linii de primire/expediere a trenurilor;

- 1913-1914 - dupa planurile inginerului Alexandru Perieteanu sunt
construite Statia tehnicd de formare a trenurilor de cdlatori Bucuresti Grivita $i Deponl
de Locomotive Bucuresti  Caldatori, Triajul Bucuresti - Chitila (care a

descongestionat masiv traficul din statia Bucuresti Nord).

De la infiintarea Gdrii de Nord, traficul de calatori, mesagerie si
marfuri a crescut continuu, provocand o criza de capacitate a liniilor $i a
cladirilor de exploatare. In anul 1891, spatiile destinate publicului -un hol de
intrare (153 m®) in care erau amenajate doui case de bilete si o casi de bagaje,
un hol de iesire (47 m?), unde se eliberau bagajele, un restaurant si 3 sili de

asteptare- erau total insuficiente.

- 1896 - inginerul Mihail M. Ramniceanu prezinta in cadrul Societatii

Politehnice Bucuresti un studiu privind “Necesitatea construirii unei gari de caldtori.



Transformarea garii de madrfuri, sporirea ateliernlui central 5i construirea unei cladiri

adpinistrative in Bucuresti”.

- toamna anului 1892 - Directia Generald CFR lanseazd un concurs
international pentru proiectul “Gdrii Centrale” si al Palatului
Administrativ CFR. Noua gara a orasului urma si fie amplasata langa gradina
Cismigiu, intre B-dul Regina Elisabeta, Splaiul Independentei si Calea Plevnei

(prin exproprierea terenului vaduvei Marghioala Procopie).

GARA CENTRALA - rimasa numai in faza de proiect din cauza
inceperii primului rizboi mondial - urma sa fie conformata in forma de U, cu
un corp central, 12 linii de primire/expediere si doud aripi pentru

administratia CFR.

Fatada principala a Garii Centrale

(se remarca asemanarea cu Gara din Tours (Franta) (capitolul 2.2)

- 1925 - Comisia Ministerului Comunicatiilor, condusa de inginerul
Anghel Saligny, in urma unor ample analize, ajunge la concluzia ca singurele
solutii pentru redresarea situatiei erau transformarea si extinderea
constructiilor existente, in general, pe aceleasi amplasamente, cu unele

extinderi pe terenurile adiacente, obtinute prin exproprieri;

- 1930 - pe baza studiilor arhitectului V.G. Stefinescu, care a incercat
sa trateze intreg ansamblul girii intr-o manierd moderna si cat mai unitara, se
realizeaza si sistematizarea liniilor de primire/expediere, cu extindere de la 10
la 16 linii; cele 9 peroane au fost unificate la capete printr-un peron

transversal de 200m lungime si 23m latime.



Piata Garii de Nord
1880, 1900

- 1932 - finalizarea porticului monumental dinspre sud. Din picate,
acest acces nu a fost sustinut din punct de vedere urbanistic de nici un

element pe masura monumentalititii sale;

- 1941 - initierea sistematizarii Pietei Garii de Nord, in special pentru

rezolvarea circulatiei pietonale si a tramvaielor din zond, Primaria Capitalei;

- 4 aprilie 1944 - bombardamentele americane distrug partea de sud

a statiei, refacutd in acelasi an;



- 1966-1969 - cu ocazia executarii lucririlor de electrificare, se
realizeaza si lucrari de modernizare a Garii de Nord: prelungirea peroanelor,
reamenajarea salilor de asteptare, reabilitarea fluxului de calatori la casele de

bilete etc;

- 24 decembrie 1987 - cu ocazia inaugurarii Metroului Bucuresti se
realizeaza $i unele modificari ale accesului dinspre Calea Grivitei, modificari

ale geometriei peroanelor, etc;
bl

- dupa 1990, actiunile de modernizare ale Girii de Nord au continuat:
realizarea primului peron inalt (la linia 14), imbunatatirea §i sistematizarea
fluxurilor de cadldtori prin suplimentarea spatiilor pentru casele de bilete si
pentru salile de asteptare, generalizarea sistemului electronic de distributie a
legitimatiilor de calatorie, modernizarea spatiilor comerciale din incinta garii,
asigurarea pazei $i ordinii cu firme specializate, realizarea unui sistem de
afisare electronic si de avizare in flux continuu a publicului calator,
construirea de minisili de asteptare, echipate cu televizoare si monitoare TV

pentru afisarea programului trenurilor la capetele peroanelor longitudinale.

CONCLUZII

Planul initial al Gdrii Targovigtei semdna in linii mari cu cel al
garii Filaret, firda simetria de cristal a acestuia din urma. O singura
latura a marelui U ce primeste liniile de cale ferata este tratatd ca fatada
principala, orientatd N-E, catre Piata Garil. Aceastd fatada fusese desenatd
intr-o arhitectura clasicista de cea mai buna calitate, simpla si sobrd, animata

de doua turnulete care strajuiesc corpul central (intre timp desfiintate).

Aripa dinspre S-V, paraleld cu aceasta, a fost destinata birourilor

administratiei si remizei de vagoane. Aceasta gandire “fatd- dos” reverbereaza



pana azi, cand contextul urbanistic al garii este cu totul altul.

Actuala Gara de Nord este un conglomerat de clidiri construite
succesiv, in stiluri diferite. Domina porticul monumental ridicat in
deceniul al patrulea al secolului XX (inclus in lista monumentelor istorice
CFR, anexa 3), cand se realizeaza constructiile care formeaza partea de Sud si

Vest a actualului complex. Aceste cladiri se realizeaza intr-o arhitectura

specifica cladirilor publice germane.

Denumit popular “la
coloane”, porticul, orientat
catre Ministerul Transportu-

rilor, nu este sustinut din

punct de vedere urbanistic

printr-o  “Piatd a Garii”

existen-td pe latura de N-E, ce dateaza de la construirea Garii Targovistei. La
(13 2 (13 < 122 < < -4 o~ :
coloane” s-a “constituit” numai o statie de autobuz, fard nici o amenajare

specificd, iar sub monumentala copertina din beton armat stationeaza taxiuri.

Monumentalul trece deci neobservat sau, mai riu, este negat si
banalizat de functiuni minore celor pe care le meriti. Monumentalitatea
porticului care s-a constituit totusi ca un reper al oragului nu poate fi
perceputa decat de vis-a-vis, dinspre parc, daca circulatia foarte intensa din
zond o permite, sau cel mai bine, de la ferestrele etajelor superioare ale

Ministerului Transporturilor.

Aripa dinspre N-E, fosta fatada principala a garii Targovistei, a fost si
ea modificata cu ocazia acelor operatiuni de extindere, si, mai grav, obturatd
partial incd dinainte de o alta aripa, care addposteste Regionala CFR
Bucuresti, intr-o arhitectura eclecticd de sfarsit de secol XIX. Simetria initiald

a acestei fatade nu mai existd, iar piata situatd in fata ei, pastrand un grup



statuar si o fantana arteziana din anii ‘60, e traversatd de autovehicule in

diagonala.

Ne aflim astfel in fata unui caz unic de anulare a
monumentalitdtii initiale a unei giri prin mutarea accentului pe o
fatadd adiacentd, fird ca aceasta si dispund si de sustinerea urbanisticd

necesara.

Gara de Nord, in ciuda dimensiunilor sale respectabile, nu este

petrceputa de nicdieri ca un pol urban de atractie.

& GARA CHITILA

La 13 septembrie 1872, odatd cu inaugurarea Garii Targovistei si a
caii ferate Bucuresti-Ploiesti-Galati-Roman, a fost inaugurata gara Chitila,
punct important din care s-a ramificat calea ferata Chitila - Pitesti. Cladirea de

calatori, distrusa in anii 1943-1944, a fost reconstruita dupa 1950.

Garile COTROCENI si DEALUL SPIRII

La 13 decembrie 1872 a fost data in exploatare calea ferata de
legatura intre Gara Targovistei si Gara Filaret, linie construita de Societatea
Actionarilor CFR, care a functionat pana la dezafectarea sa partiala la 19
noiembrie 1960. Garile Cotroceni si Dealul Spirii, situate pe aceasta linie,
au fost desfiingate. Gara Cotroceni a fost mutata pe un nou amplasament
(paralel cu b-dul Armata Poporului) si transformata in gara industriala, iar
in clddirea statiei Dealul Spirii se afld astdzi o circumscriptie financiara

de sector.



Girile BANEASA si PANTELIMON

Intre anii 1886-1887, Directia Generala CFR a construit calea feratd
Bucuresti - Fetesti, drumul spre viitoarele poduri dunarene care urmau sa lege
Campia Romana cu Dobrogea.

Gdirile Baneasa si Pantelimon, aflate pe tronsonul Bucuresti - Ciulnita,

au fost inaugurate la 17 noiembrie 1880.

Linia de cale ferata Bucuresti - Baneasa - Bucuresti Obor (Gara de

Est) a fost construiti pentru descongestionarea traficului feroviar din
Bucuresti - Nord, urmand sa devina punctul principal al Capitalei in relatia cu
Constanta.

Gara de Est (Obor) (inclusa in lista monumentelor istorice CFR,

anexa 3) a fost inaugurata la 1 februarie 1903.



Cu un partiu axat pe ideea asocierii centralititii cu
monumentalul, cliadirea impresioneaza in primul rind prin amploarea
corpului central: portalul monumental de facturd neoromaineascd,
exacerbat prin arcada masiva din piatra “cu ceas” si flancat de doua turnuri
P+2 cu acoperiguri inalte in patru ape face parte, fira indoiald, din
recuzita unui mare arhitect. Autorul Garii de Est nu este mentionat
nicdieri, ceea ce ne da libertatea si presupunem ca este vorba despre Petre

Antonescu sau despre unul din discipolii sii.

Spre deosebire de Gara de Nord, Gara de Est este amplasata
mai fericit. Chiar daca centralitatea sa nu este sustinuta prin amenajarea unei
“Piete a Girii”, amplasarea vis-a-vis de Parcul Girii de Est si circulatia
mai ponderatd de pe B-dul Girii conferd calatorului urban reculul si
ragazul necesare privirii, contemplarii. Dialogul Garii cu Parcul poate fi
definit ca o “relatie de interes reciproc”: pe de o parte, gara se constituie
ca un pol de atractie pentru simplul vizitator al parcului sau pentru calatorul
care vine la gard prin parc si, pe de altd parte, pentru calatorul care vine cu

trenul si iese din gara, parcul se constituie, la randul siu, ca punct de atractie.

Girile Titan gi Cdtelu

Calea feratd Bucuresti Obor-Oltenita a fost inceputd de Administratia
judetului Ilfov si construita intre anii 1908-1914 de Serviciul Lucrari Noi din
Directia Generala CFR. La 6 decembrie 1909 a fost inaugurat segmentul
de cale ferati Bucuresti Obor - Budesti, prilej cu care a avut loc

deschiderea garilor Titan si Cételu.

Garile Chiajna si 16 Februarie

In cadrul pregatirii tirii pentru aparare, la 12 martie 1944 a fost dat in

exploatare tronsonul feroviar Bucuresti - Videle, construit de Directia Lucrari



Speciale din D.G. CFR, prilej cu care s-au inaugurat si girile 16 Februarie si
Chiajna.

% Gara PROGRESU a fost construitd intre anii 1954-1958 pentru

preluarea traficului de marfa si calatori spre Giurgiu si Bulgaria.

% Gara BUCURESTI BASARAB, a fost inauguratd la 31 mai 1959

pentru preluarea traficului de caldtori in directiile Pitesti - Craiova si Centura
Capitalei.

In cadrul programelor de dezvoltare si dublare a statiilor din
Complexul feroviar Bucuresti, in anii 1960-1980 au apdrut statiile
intermediare  Dudesti, Popesti-Leordeni, Berceni, Virteju si

Ciorogirla.

3.17.INFLUENTE SOVIETICE
in constructia
unor gari romanesti

Luptele din cel de al doilea razboi mondial (1941-1945)
desfagurate pe teritoriul Romainiei si bombardamentele aeriene
devastatoare au adus cdilor ferate pagube imense: au fost distruse 1091
de poduri si viaducte, din cele 34 tuneluri, 23 au fost scoase din functie, 85 %
din atelierele de reparatii locomotive si vagoane au fost distruse; de asemenea,
au fost distrugi 1196 km de cale feratd, cu afectarea grava a unor cladiri
de cilatori ca Timisoara, Arad, Bragov, Bucuresti Nord, Ploiesti Sud si
multe altele.

Cele mai importante distrugeri s-au produs in partea de Nord a
Transilvaniei si Moldovei, acolo unde luptele purtate cu armatele ungaro-

germane au paralizat in intregime traficul feroviar.



In perioada anilor 1944-1950 s-a desfasurat actiunea de restabilire si
normalizare a circulatiei trenurilor, in special pentru sustinerea frontului
(1944-1945) si apoi pentru redresarea economiei nationale si revenirea la
normalitate (1946-1950).

Dupa anul 1950 a inceput campania de dublare a unor linii de
cale ferati de interes economic si strategic. In cadrul acestei campanii, s-
au construit linii noi: cdile ferate montane Salva - Viseu si Piatra Neamt -
Bicaz, unde arhitectura cladirilor de calatori -in general, de dimensiuni
reduse- este adaptatd cadrului natural in care se insereaza: Bicaz (1950);
Dealul Stefanitei (1950).

Dupa 1946, consilierii sovietici infiltrati la toate nivelurile Cailor
Ferate Romane au monitorizat si arhitectura unor cladiri de calatori.
Daca la statile Arad si Timisoara (1945 - 1958), dat fiind specificul lor
inconfundabil, nu au putut interveni in restaurarea cladirilor de calatori, in
schimb, au impus tipologia
planurile garilor sovietice pentru
gara PLOIESTI Sud, reficuta in
anii 1955-1960 ¢i gara pentru trafic
internagional NICOLINA - Iasi,

_ construitd in aceeasi perioada.

Gara Ploiesti Sud,
dupa reconstructia din anii 1957-1960




In incercarea de a se plia pe monumentalitatea initiala a cladirii, gara
reconstruitd a rezultat masivd gi greoaie, senzatie accentuati si de
copertina din beton armat. Panta redusa a acoperisului, de facturd

dobrogeanai si invelitoarea din olane, nu si-au gasit locul cel mai potrivit.

Pentru calitorul care se indreaptd spre gard, insi, perceptia
asupra clddirii este cu totul alta. Piata amenajata in fata garii, chiar daca
este foarte circulatd, oferda perspectiva asupra cladirii, estompandu-i
masivitatea si disipandu-i greutatea.

Gara se deschide catre orag, axul clddirii -corpul central de
facturd clasicizantd, cu trei arcade inalte in plin cintru- fiind inspirat
sustinut printt-o oglindad de apd, pandant exterior al transparentei holului
central: fatadele dinspre oras si dinspre linii ale corpului central fiind identice,
lumina trece nestingherita dintr-o parte in alta, ceea ce contribuie la

“usurarea” cladirii si, totodata, la orientarea rapida a caldtorilor in gara.

Gara Nicolina - lasi

pentru trafic international



Daca eludim semnificatia politica (pasagera), gara Nicolina - Iagi
este o reusitd arhitecturald. Dupa cum se stie foarte bine, “stalinismul” nu

a fost decat o variantda improspatata de clasicism german.

Toate elementele de compozitie gi limbaj, preluate din recuzita
clasicismului - simetrie, centralitate, acuzarea pregnanta a muchiilor -
contribuie gi in cazul Nicolinei la armonia si echilibrul intregului

edificiu.

3.14. Gari MODERNE
(1960-2003)

Evolutia patrimoniului feroviar rominesc a fost marcati de
citiva factori majori:

- Vechimea - cladirile de calatori din Banat si Transilvania au fost
construite intre anii 1854-1915, cele din Dobrogea intre anii 1860-1938, iar
cele din Moldova, Muntenia si Oltenia in perioada 1869-1943.

- Cutremurele devastatoare din 1940 si 1977 au distrus o serie de
cladiri de calatori (Odobesti, Focsani, Campia Maridsesti) si au afectat serios
structurile de rezistentd mai multor gari (Ploiesti Sud, Bucuresti Nord).

- Primul razboi mondial (1916-1918) a contribuit la distrugerea
majoritatii girilor aflate in zonele de operatii ale frontului. Au fost distruse
partial garile aflate pe sectiile de circulatie Barbosi-Tecuci si Adjud-Ghimes.

Cel mai mult au suferit cladirile de cilitori ale statillor Marasesti, Braila,



Galati, Focsani, Adjud, Faurei si altele. Gara Predeal a fost distrusi in
totalitate (1917).

- Al doilea razboi mondial (1941-1945): ca urmare a luptelor
desfasurate pe teritoriul national (toamna anului 1944), bombardamentelor
anglo-americane (1943-1944) si distrugerilor provocate in timpul retragerii
armatei germano-ungare, caile ferate romanesti au fost puternic afectate: 1
200 km cai ferate, 1 257 poduri si podete, 23 de tunele si 7,6 milioane mp
cladiri (statii de cale ferata, depouri, ateliere de reparat locomotive si vagoane,
castele de apa etc.).

Dupi rizboi, reconstructia s-a desfigurat in doud perioade, axate
pe de o parte, pe refacerea retelei nationale de cai ferate gi restabilirea
circulatiei feroviare gi, pe de altd parte, pe consolidarea retelei de cale

feratd si, implicit, construirea de gari si linii de cale ferata noi:

Gara Tecuci 1917-1918 Gara Timisoara

o 1944-1947 - Perioada refacerii retelei nationale de cai ferate gi
restabilitea circulatiei feroviare. In aceasti perioadd a avut prioritate
reconstructia liniilor, podurilor, viaductelor si a tunelelor (deschiderea
viaductului Caracau) si s-au construit numai gari provizorii, in general din
lemn (baraci), pentru asigurarea unor conditii minime de executare a
serviciului. La 11 noiembrie 1947 a fost infiingat Institutul de Proiectdri

Cai Ferate (I.P.C.F. Bucuresti), primul institut de proiectari specializat



din tara noastrd. I.P.C.F. Bucuresti a asigurat proiectele necesare inlaturarii
distrugerilor de razboi si apoi modernizarii si dezvoltirii transporturilor pe
cale ferata. Aceasta institutie feroviard a avut in timp o dezvoltare ascendenta,
cresterea rapidd a volumului de proiectare datorandu-se cresterii impetuoase a
investitiilor.

o 1947 - 1960 - Petioada consolidirii retelei de cale feratd, destinatd
construirii de gari si linii de cale ferata: 1.L. Caragiale - Moreni (linie
petroliferd), Bucuresti - Rosiori - Craiova (linie noud), Bumbesti - Livezeni
(legatura V. Jiului), Faurei - Tecuci, Salva - Viseu (legatura Maramures), Piatra
Neamt - Bicaz (linia cimentului), inaugurarea garii internationale Nicolina -

Tasi (1954), refacerea garii Pascani (1955).

Gara PLOIESTI a fost reconstruitid intre anii 1957-1960 pe

amplasamentul garii distruse, dupa proiectele executate de I.P.C.F. Bucuresti,
de data aceasta dupa principiile arhitecturii staliniste carora li se
conformau in acea perioadd constructiilor feroviare (si nu numai) din
Romania. Stilul sobru al noii giri speculeazi cu succes dualitatea
centralitate - monumentalitate. Corpul central dominat de trei arcade
monumentale in plin cintru vitrate este flancat de doua aripi lungi, mai joase,

si pus in valoare de oglinda de apa situata in axul sdu, citre oras (capitolul

3.13).

& Garile ARAD si TIMISOARA au fost si ele
reconstruite in perioada 1955-1938.

o 1960-1990

In 1970, colectivul de proiectanti al IPCF Bucuresti insuma 1 120 de
ingineri, arhitecti, proiectanti, tehnicieni si alti specialisti, organizati pe 4
sectoare de specialitate, cu 17 ateliere de proiectare si studii de teren fata de

cei 325 de specialisti cu care si-a inceput activitatea.



Proiectele elaborate de IPCF Bucuresti au stat la baza multor
reconstructii gi refaceri de gari distruse de bombardamentele din anii
1943-1944.

Incepand din 1960 a fost demarati actiunea de modernizare a ciilor
ferate, determinati de o crestere substantiald a traficului de marfa si caldtori.

Modificarile, transformarile si reamenajarile vechilor gari,
precum gi apatritia girilor moderne, au fost determinate, in principal, de
reevaluarea lor prin prisma noilor orientari ale dezvoltarii urbane:

-descongestionarea statiei Bucuregti Nord prin mutarea traficului
de scurt parcurs in statia Bucuresti Basarab - inaugurata la 31 mai 1959. Gara
Basarab (capitolul 3.12.), proiectata de I.P.C.F. Bucuresti, a fost amplasatd pe
locul fostelor magazii de marfuri - distruse la bombardamentele din 1944.

-armonizarea arhitecturii garilor cu noile principii urbanistice si
arhitecturale aplicate Municipiilor Brasov si Constanta si mutarea garilor
pe alte amplasamente pentru a permite dezvoltarea urbana in punctele
aglomerate (garile Constanta, Brasov).

-constructii de giri moderne pentru inlocuirea clidirilor de
calatori invechite sau afectate de cutremure i razboaie (girile Predeal,
Barlad, Orsova, Tulcea, Figiras).

Girile din aceastd ultima categorie sunt variate ca expresie

arhitecturala:

B2 Gara BARLAD (1968)
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putand fi usor confundati cu o

cladire industriala.

By Gara ORSOVA (1968),

asociaza 1n  cadrul  aceluiasi

ansam-blu o hald monovolum

Gara Orsova,

construita dupa realizarea barajului Portile
de Fier




vitratd si ritmata de elemente verticale si un bloc-turn tratat in aceeasi manie-
ra, zvelt si bine proportionat, fac-tor de echilibru compozitional si important

reper urban.

By  Girile TULCEA (1971) si MEDIAS (1974) sunt influentate, prin

acoperisurile si formele curbe pe care le vehiculeaza, de capela Notre-Dame-

du-Haut din Ronchamp a lui Le Corbusier.

ity MAKIIARER
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Gara Tulcea

Gara Medias

Gara Fagaras




Gara FAGARAS (1973) este o clidire cuminte, curati si ingrijiti, dar

lipsita de stil si personalitate. Nimic din arhitectura sa nu denota functiunea

de gara, putand fi la fel de bine Casa de culturd sau magazin.

In ceea ce privegte girile Constanta, Bragov si Predeal, acestea
meritd o tratare mai ampld, prin momentul pe care il marcheaza in
arhitectura romineascd, in general, si in arhitectura feroviard, in

particular.

u Arhitectura feroviara a “panzelor subtiri”
- anii ‘60-’70: CONSTANTA, BRASOV, PREDEAL

Pe plan european, arhitectura postbelicd este puternic marcata
de utilizarea imaginativa a betonului armat, care a determinat aparitia
unor cladiri ce afiseazd un nou tip de monumentalitate, eminamente
sculpturala.

Prin inovatiile sale tehnice -o metodd de pretensionare hidraulica a
betonului armat, un sistem economic de prefabricare pe santier in cofraje
mici din armo-ciment- §i prin aplicarea principiului “egistentei obtinute prin
forma”, Pier Luigi Nervi se inscrie pe calea “formalismului rational” deschis de
Freyssinnet sau Maillart. Nervi, pentru care ‘“conceptia artistica si conceptia tehnicd
a unei forme sunt identice”, ajunge la frumusetea formelor prin calcule
determinate de considerente practice, utilizand tehnica si betonul armat ca
instrumente proprii unei noi viziuni arhitecturale (in acest sens, este deja

celebra marea sa realizare Palazzetto dello Sport din Roma (1953-1957).

Acoperiguri autoportante din panze subtiri, ondulate, curbe sau
cupole, cate acoperd mari spatii libere, console mari, grinzi
precomprimate pe mari deschideri sunt principalele elemente de



expresie plastica structurala utilizate de aceasta “Miscare a arhitecturii
rationale” initiatd de Nervi inca in 1927.

Acest tip de arhitecturd a gdsit si in Romdénia un ecou
important (deja in 1947 se finalizase Aeroportul Baneasa), principiile
arhitecturii ragionale fiind aplicate la clddiri industriale sau culturale
(Circul de Stat, 1960, Pavilionul Expozitiei Nationale, 1962, s.a).

Componentele functionale ale programului de garad de calatori -
necesitatea acoperirii unor spatii mari cat mai libere posibil, copertine
exterioare- au determinat un adevarat “curent” de “arhitectura feroviara
a panzelor subtiri” (Constanta, Brasov, Predeal, Craiova, Baia Mare).

i2a  Gara CONSTANTA

Gara Constanta

Cresterea importanta a traficului in timp a condus la situatia in care
vechea gard Constanta -cladirile, liniile si instalatiile ei, numeroasele pasaje de
nivel, amplasate in centrul orasului- si fie considerati o frani in calea
dezvoltdrii orasului. Traficul in perioada de sezon devenise sufocant si
periculos.

Cu ocazia sistematizarii si modernizarii litoralului Marii Negre, s-a
pus problema mutadrii amplasamentului garii Constanta.

Actuala gard Constanta, cu o suprafatd de 6 000 mp, a fost
inauguratd la 15 mai 1960, cind se implineau 100 de ani de la

construirea primei gari a oragului (deschisa la 4 octombrie 1860, odata cu



finalizarea constructiei caii ferate Constanta Port-Cernavoda Port in epoca
Imperiului Otoman, de citre compania engleza . T. Barkley).

Conceputa de arhitectul Teonic Savulescu in colaborare cu
inginerul Dan Ghiocel (I.C.I-C.F Bucuresti) in stilul arhitecturii rationale
practicat in anii ’60, gara din Constanta oferi un nou tip de
monumentalitate, exprimata prin limbajul tehnic al formelor dictate de
structura.

Prin cupola sa rezultatd din intersectia a doi hiperboloizi de rotatie,
clidirea nu numai ci respectd ideea centralititii in organizarea sa
interioard, dar o si speculeazia din punct de vedere urbanistic, corpul
central al girii sustindnd axul Bulevardului Ferdinand. Corpurile
laterale, dezvoltate pe parter, inchid piata garii intr-o maniera clara si explicita,

ceea ce faciliteazd orientarea pietonilor catre gara.

&  Gara BRASOV
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Gara Brasov

Vechea statie si cladirea de calatori Brasov au fost construite in anul
1873, cu ocazia executarii ultimei portiuni de linie Sighisoara-Brasov, prin
care se realiza legatura directa de la Cluj. Distrusd in bombardamentul de la

17 aprilie 1944, gara a fost refacutd provizoriu pe acelasi amplasament.



Din considerente de dezvoltare urbana a orasului, gara a fost mutata
in fata Uzinelor Tractorul, la cca 1.5 km de statia veche. Noua gard a fost
inauguratd in 1962, fiind considerata ca cea mai reusitd gara noua din
categoria ei de mairime.

Proiectatid de arhitectii Teonic Sdvulescu (care proiectase si gara
Constanta) si Florin Ionescu, clidirea se insereaza armonios in peisajul
montan gi in ansamblul cartierului garii.

Conceputd sa cuprindd toate instalatiile intr-o cladire unica (2350
mp), gara din Bragov se distinge, pe de o parte, prin solutiile functionale
adoptate -partiul este conceput in ideea separdrii fluxurilor plecari-sosiri,
facilitaind accesul si circulatia calatorilor de la nivelul pietii orasului catre
nivelul peroanelor liniilor de cale ferata- i, pe de alta parte, prin
compunerea echilibrati a corpului central cu cele douid corpuri
laterale.

Din punct de vedere al expresivititii arhitecturale, detagarea pe
verticala prin vitraje orizontale a acoperisului prin intermediul unei
copertine ample si modul in care curbele usor elansate ale acesteia pun
in valoare forma de hiperboloid aplatizat a acoperigului contracareaza
masa volumetricd importantd a cladirii. Totodatd, calitatea betonului
aparent -folosit pentru prima oara la cladirile feroviare- pune in valoare
volumetria generala gi raportul plin-gol echilibrat al fatadelor.

Cu ocazia lucrarilor de modernizare propuse in 2003, intr-un
admirabil si surprinzdtor spirit al respectului fatd de inaintasi, interventiile
arhitectului Nicolae Taric au fost minime, limitindu-se la valorizarea

optima a spatiilor existente si a fatadelor.
b b



B2 Gara PREDEAL

Gara Predeal

Actuala gard Predeal (inauguratd la sfarsitul anului 1968) este cea
de-a treia clidire de calitori a statiei Predeal (prima a fost construitd
odata cu linia Predeal-Campina, fiind terminata in timpul razboiului din 1877-
1878 si data in exploatare la 10 iunie 1879, cand a circulat si primul “tren de
placere” intre Sinaia si Predeal).

Clidirea garii se remarcd prin dinamismul echilibrat al
volumetriei dictate de acoperisul sau in forma de paraboloid hiperbolic,
printr-o exprimare clard a functiunilor gi printr-o relatie interior -
exterior gi, implicit, o integrare in sit, bine mediate de marile suprafete
vitrate ale volumului unic organizat pe 3 nivele. Gara Predeal este cea
mai “Inalta” statie de cale feratd din Romania (1057 m altitudine).

Nimic din madretia sobrd a foste: gari de frontierd nu a supravietuit in cocheta
gard de caldtori inanguratd in 1968, ganditd pe formula volumului unic acoperit cu un
paraboloid hiperbolic. Statiunea se “expune” nestingherita ‘pe lingd” si chiar ‘peste”
micuta gard modernd, poate cea mai reusitd gard noud la categoria sa de

importanta.
b



% Gara CRAIOVA - “degenerarea monumentalitégii”

Noua cladire de calitori a
Craiovel a fost construitd in anii
1966 - 1967, dupa proiectul
arhitectului Igor Milobenschi.

Motivatia realizdrii unei gari

noi a fost in primul rand legata de

prestigiu: s-a considerat cd vechea
gard, pusi in functiune la 5 aprilie
1875, era prea modesta si de
capacitate insuficientd pentru noul

statut de oras industrial important al

Craiovel.

La vremea constructiei sale, noua clidire a garii din Craiova a
fost consideratd una dintre constructiile feroviare cel mai bine realizate
din tard, ansamblul arhitectural in care se inscrie fiind perceput ca o
creatie emblematicd, unitara.

Rumoarea admirativa creatd in jurul acestei giri era, intr-o oarecare
masurd, justificatd in ceea ce priveste amploarea spatiului public interior -
realizatd prin utilizarea unui sistem de grinzi curbe de 27 m deschidere, fara
tirant. In mod paradoxal, insi, acest spatiu public generos este lipsit de
monumentalitate. Diferenta de 5 ani care desparte momentul Constanta -
Brasov (1960 - 1962) de momentul Craiova (1967) a fost suficientd pentru ca
ideea de gara si “evolueze” de la centralitate $i monumentalitate catre mono-

volum (hala multifunctionald).



Totodata, insertia cladirii garii in sit lasa de dorit: perceptia sa dinspre
oras este dificild, gara fiind ascunsd de paralelipipedul banal al Regionalei
CFR Craiova; dinspre linii, se percepe un volum greoi, obturat si acesta de
copertina de beton de cca. 10 m litime, care constituie, la randul sdu, o

performanta tehnica in sine.

e 2000-2003

in ultimele decenii, statutul girilor a suferit importante
modificdri: din simple terminale pentru pleciri si sosiri de trenuri, girile au

devenit adevarate “masinarii” urbane.

Motivatiile principale ale acestei evolutii a girilor au fost puse

in evidentd de studii efectuate de Comunitatea Europeana:

- pe de o parte, masele mari de cadlatori care tranziteaza garile au
fost asimilati de citre managerii infrastructurilor feroviare ca o clienteld
potentiald producitoare de venituri importante, in special in conditiile in
care spatiile statiilor de cale ferata sunt exploatate si pentru alte activitati decat
cele de bazi, feroviare. In conditiile liberalizarii pietelor de transport si
limitarilor financiare ale bugetului de stat, companiile de cale ferata au fost
obligate si isi reevalueze politica: s-au orientat spre profit si s-au focalizat pe

clientels;

- pe de altd parte, la nivel european, necesitatea reevaluarii
modurilor de transport in perspectiva dezvoltirii durabile este deja o
orientare-cheie citre care trebuie sd se indrepte toate tirile membre ale
UE pentru reducerea problemelor de mediu si a problemelor de trafic cauzate

de utilizarea excesiva a transportului rutier.



n EUROSTATII - EUROGARI

Conceptul de eurostatie a
aparut o datda cu nasterea UE, iar
aplicarea lui in tarile Uniunii a condus
la o crestere importantd a mobilitatii

europenilor.

Noul concept a fost acceptat si

aplicat in  majoritatea  societitilor ; gh S

europene de cale feratd, prin implementarea unor proiecte de modernizare a
girilor, In special a celor din orasele mari, dupa diferite modele de

administrare.

Urmarind definirea unui cadru unitar de criterii de proiectare a
statiilor europene si asigurarea armonizdrii masurilor adoptate in vederea
ameliorarii  accesului  persoanelor cu mobilitate redusi, Uniunea
Internationald a Cdilor Ferate a emis Figa nr. 140, ale cdrei prevederi
fixeazd standardele de realizare a unor conditii optime de acces in

garile de cdlitori, care sta la baza definirii conceptului de eurostatie.

Conform Fisei ntr. 140, o eurostatie “Vrebuie si intruneascd criteriile de
bazd privind accesibilitatea definite in prezenta fisda pentru a asigura o autonomie deplind
tuturor categoritlor de caldtori; trebuie sda asigure servicii §i instalatii sigure, simple si usor

de accesat in orice inmprejurare”.

Amenajarile care faciliteaza accesul la eurostatii (parcari, pavaje, alei
care conduc la intrarea in statie etc.) trebuie studiate in deplind concertare cu
autorititile locale; modificarile -lucrarile de renovare, reabilitare sau
reconstructie- trebuie justificate din punct de vedere tehnic si economic si sa

se conformeze standardelor de accesibilitate si cerintelor privind protectia



monumentelor istorice, ca si celor impuse de planificarea urbana si protectia

mediului.

Conceptul de “eurogara”, asociat conceptului de “eurostatie”,
se referd strict la conditiile pe care trebuie sd le indeplineasca cladirile

de calatori modernizate:

- indeplinirea tuturor cerintelor functionale de accesibilitate, care sa

asigure o mare autonomie tuturor categoriilor de calatori;

- furnizarea tuturor categoriilor de servicii pentru publicul cilator, in

conditii de lizibilitate si reperare facila;

- amenajarea de spatii atractive, simplu de reperat, accesibile, fira

obstructionari de circulatie;

- accesul general la aceste statii trebuie studiat in cooperare si
concertare cu autoritatile locale (parcaje, transport in comun, trotuare,

drumuri de acces);

- in cazul unei cladiri cu statut de monument istoric sau de arhitectura,
lucrarile de renovare, reabilitare sau reconstructie trebuie sa se conformeze
legislatiei in vigoare privind expertizarea, consolidarea si aprobarea de catre

Directia Monumentelor Istorice.

In ceea ce privegte reteaua feroviard din tara noastrd, adaptarea
la statutul de eurostatii a impus o ierarhizare a principalelor cladiri de

calatori pe baza urmatoarelor criterii:
- apartenenta la unul dintre culoarele paneuropene,

-amplasarea intr-un centru administrativ - teritorial, punct de
frontierd sau nod feroviar de mare importanta (fiecare avand caracteristici

specifice).



Ca particularitate generala, toate gdrile romanesti studiate in
vederea modernizdrii lor conform normelor europene sunt constructii
cu o vechime de 40 - 100 de ani, multe dintre acestea fiind monumente

istorice si de arhitectura.

In acest context, principalul obiectiv al lucririlor de modernizare s-a
referit la asigurarea in spatii existente a serviciilor specifice caii ferate si a celor
aferente unui spatiu public, cu accent pe spatii comerciale si servicii, facilitati
pentru persoanele cu handicap si dotarea cu instalatii de dirijare a fluxurilor de
calatori prin sisteme optice si electronice, o pondere mare avand dotarile
tehnice (utilaje de ridicat, lifturi de marfi sau de persoane si carucioare

hidraulice pentru urcarea in tren).

Normele UIC 140-0 au o arie de referintd larga. Ele nu se limiteaza la
persoanele cu handicap (care reprezinta un procent relativ redus din totalul
calatorilor luati in calcul), extinzandu-se asupra mai multor categorii de
calatori: persoane in varstid, bolnave sau in tratament, persoane cu multe
bagaje sau cu copii mici, femei insarcinate, hipoacuzici, analfabeti, turisti ce nu

cunosc limba si localitatea s.a.

Pentru deservirea in conditii optime a tuturor acestor categorii de
calatori, este necesara pregatirea unui personal specializat in asistenta sociala,
amenajarea de noi tipuri de spatii adaptate specificului cerintelor fiecirei

categorii si dotarea lor tehnicad adecvata.

Avand in vedere diversitatea modurilor de asigurare a serviciilor si a
functionalititii garilor, exista situatii in care schimbarile pe care le impun
normele UE in modul de conceptie a functiunilor unei statii de calatori nu pot
fi aplicate la garile romanesti, acestea fiind striine de sistemul traditional de

functionare (de exemplu, tendinta de renuntare la spatiul pentru sala de



asteptare, la taxarea la capatul peronului -posibila numai la statiile de capat-,

precum si la accesul controlat in statii).

Obiectivul principal al reabilitarii spatiilor publice ale garilor

b
existente gi al alinierii la normele UIC pentru “eurostatii” constd in
atragerea publicului cdldtor cadtre transportul pe calea feratd (prin
cresterea vitezei de circulatie, a sigurantei conditiilor de circulatie, a
confortului §i prin imbunatatirea serviciilor oferite), astfel incat sia poata
concura cu succes transportul auto si pe distante medii, chiar pe cel

aerian.

Pentru sustinerea cererii de proiecte pentru investitii din credite
externe, la cererea si in cooperare cu Compania Nationala de Cii Ferate,
Institutul de Studii si Proiectari Cai Ferate a intocmit studii de ridicare
la nivel de eurostatii a 13 cladiri de céldtori importante din tard, studii
insotite si de o analiza economico-financiara privind posibilitatea valorificarii
de spatii si exploatarea terenului proprietate a Caii Ferate in vederea

amortizarii investitiilor.

Ca urmare a acordului de imprumut din anul 1996, respectat in
totalitate de partea romand, reprezentantii SNCF CFR - SA au inaintat o noud
cerere de Imprumut citre BERD pentru demararea acestui important

program, care implica urmaitoarele proiecte:

- separarea fluxurilor de calatori de cele de bagaje, postd si mesagerie
si eliminarea intersectiilor de fluxuri;

- reamenajarea spatiilor publice (sali de asteptare, holuri, case de
bilete, birouri de informatii);

- suplimentarea spatiilor deficitare, scurtarea traseelor pietonale;

- asigurarea unor accese si iesiri rapide (pentru navetisti);



- prevederea de amenajdri specifice persoanelor cu nevoi speciale
(mame cu copii, batrani sau persoane handicapate);

- reconsiderarea valorilor arhitecturale (acolo unde este cazul);-
separarea fluxurilor de cilatori de cele de bagaje, posta si mesagerie.

In plus, prin reformularea principiilor functionale ale girii, sunt luate
in calcul posibilitati si variante de asigurare a unor venituri pentru Calea
Feratd prin inchirierea de spatii pentru activitati comerciale destinate deservirii
calatorilor, asigurarea de parcaje cu plata si, dacd este posibil, inchirieri de
spatii pentru firme de turism si minihoteluri cu preturi convenabile.

Statiile care fac parte din acest program de modernizairi sunt:
Bucuregti, Constanta, Galati, Focgani, Iagi, Suceava, Cluj, Arad,

Curtici, Timigoara Nord, Sibiu, Bragov si Craiova.

u PROIECTE DE GARI IN CURS DE REALIZARE

Gara FOCSANI

Din imaginile publicate in “Jurnalul feroviar” din iunie 2003, reiese ci
Focsaniul se va imbogati cu inca o gard, dupa cea realizatd in anii ‘80, ganditd
in trend-ul minimalist In care se inscrie si “modernizarea” noii giri din
Timisoara.

In prezent, pe vechiul amplasament al girii demolate nu se vad decat
niste fundatii, dar proiectul noii giri prevede construirea a doua sili de
agteptare, noi spatii pentru personal, un hotel gi o parcare.

Fotografiile dupa machetele proiectului (publicate in aceeasi revista)
ne dezviluie un ansamblu de cladiri “aseptice”, reci, o arhitectura

banala, farad vreo legaturd cu programul de gara asa cum a fost el structurat



de-alungul istoriei arhitecturii feroviare: imobile “din otel si sticld” anonime,
lipsite de monumentalitate si prestantd, fird acea centralitate atat de dragi
inaintasilor feroviari. Fatada pe cate noua gard a Focganiului o oferd
oragului este anostd si nu poartd nici un indiciu privind programul de
gard - poate fi un bloc banal de birouri, o administratie financiari etc. In
plus, este verificat in timp (ultimii 40 de ani) ¢ siricia initiald a tratamentului
fatadelor, oricat de mult ar luci profilele metalice la inaugurare, decade in

mod accelerat, moral si fizic.

Vederi exterioare propuse in
proiectul pentru noua gara Focsani

Din punct de vedere urbanistic, insa, o calitate importanta este
agezarea noii gari in axul bulevardului de legitura cu centrul, pe
amplasamentul fostei gari.

In prezent, aceasta linie face parte din Cotidorul IX paneuropean
de transport feroviar, ceea ce justifica includerea sa in programul de

modernizare la nivel european.



In cadrul Strategiei de dezvoltare a sistemului feroviar din Romdinia in
perioada 2001-2010 au fost cuprinse si tronsoanele Ploiesti - Focsani si
Focsani - Pascani - lasi - Ungheni, pentru importante lucrari de reabilitare a

infrastructurii feroviare.

Gara DROBETA - TURNU SEVERIN

Pe locul actualei giri, care se demoleaza, este prevazutd o noua cladire
pentru calatori, parter si 2 etaje, al carei volum acopera si peroanele de acces
dinspre oras si de la linia 1. Doud pasarele pietonale faciliteaza accesul in
holul girii, situat la etajul 2, direct de la nivelul bulevardului Carol.

Ca silueta, gara este compusa armonios, cu marcarea adecvata a
corpului central. Din limbajul modern este preluati ideea de transparenta. De
la reusita gard a Brasovului, in urma cu 40 de ani, este primul proiect care
regaseste ceva din marcile definitorii ale programului de gara.

Cu un efort suplimentar, turnul actualei gari putea fi pastrat ca un

reper istoric (anii ‘30 ai secolului XX).



3.15. CLADIRI DE SERVICIU
in incinta garilor

Gitile sunt definite ca o didire san un ansamblu de
clddiri 5i de linii de cale ferata, care asignrd descdrcarea, incdarcarea
st depozitarea de madrfuri i imbarcarea si debarcarea cdlatorilor pe
calea ferata” (dictionarul Larousse ).

in garile romanesti, pe linga clddirile de cdlatori propriu-zise,

din acest ansamblu mai fac parte:

e Magaziile de marfuri - cladiri destinate predarii, depozitarii si primirii
transporturilor de coletirie, amplasate de reguld pe partea opusa clidirii de
calatori si compuse dintr-un spatiu de depozitare a marfii si 1-2 birouri.

Dimensiunile sunt stabilite in functie de traficul de marfuri al statiei.

Magazia de marfuri din statia Bascov -
linia Pitesti - Curtea de Arges

e Castelele de apa

Instalatiile de alimentare cu apd a locomotivei cu abur,
amplasate in diferite statii, au constituit un element esential pentru
exploatarea cdilor ferate pand in anii 1980, cind tractiunea cu abur a
fost inlocuitd cu tractiunea diesel-electrica.

Un element principal al acestui tip de instalatii era castelul de apa in
interiorul caruia se aflau rezervorul de apa si pompele de presiune, dar
gi alte spatii: birouri, ateliere i locuinta de serviciu a personalului de la

pompe.



In prezent, in reteaua feroviard romdéneascd, majoritatea
castelelor de apa sunt abandonate si se asteapta ca acestea sa fie
demolate. Demolarea castelelor de apa ar trebuie atent cantaritd, avind
in vedere ca ele reprezinta o parte a patrimoniului feroviar, marturii ale
“tineretii industriale” a tarii.

Unele din acestea sunt valoroase din punct de vedere
arhitectural, ceea ce ar justifica revalorificarea lor prin conversie
functionald in spatii administrative sau chiar locuinte. Pentru ansamblurile
teroviare din care fac parte, in general dezvoltate pe orizontald, un accent
vertical nu este de neglijat. Avind in vedere dezvoltarea continuia a
oragelor gi dificultdtile de orientare din ce in ce mai mari pe care
aceastd dezvoltare le induce, pistrarea acestor constructii ar furniza
reperele utbane necesare asigurdrii “lizibilitatii” unui orag. Pe lista
monumentelor istorice CFR din anexa 3 figureaza doar castelul de apa din

gara Basarabi.

Castelul de apa din statia Portaresti Castelul de apa din statia Buhusi
- linia Craiova - Calafat

o Sediul districtului de intretinere si locuinta picherului

O linie de cale ferata este intretinutd si pastrata in conditii depline de
sigurantd a circulatiei de mai multe districte de intretinere conduse de
picherul - sef de district. Sediul Districtului de intretinere si locuinta de
serviciu a picherului sef de district se afla obligatoriu in incinta statiei de cale

ferata.



e Cantoane, halte

Chiar dacd nu fac parte din incintele garilor, trebuie mentionate aici si
cantoanele sau haltele, in egaldi maisura componente ale arhitecturii

feroviare.

Locuinta picherului - Targu Ocna

Sediul districtului si locuinta picherului,
statia Baiculesti - linia Pitesti - Curtea de Arges

WC in statia Baiculesti

Canton la Pucioasa
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Canton la bariera - Merigani-Valcele



Gara Podari
- amenajarea “domestica” a incintei

Ceea ce da un farmec deosebit garilor mici si medii construite in
Romania pana la primul razboi mondial si chiar mai tarziu, este caracterul
rural al amenajirilor “peisagistice” ale incintei garilor sau al curtilor
cantoanelor. Spatiile verzi, straturile de flori, fantanile, pergolele, mobilierul
de buna calitate, toate aceste elemente se conjugd in mod fericit, creand o
atmosfera domesticd, de liniste si tihna, foarte diferiti de cea din garile

moderne ale marilor orase, unde viteza si graba au alterat placerea calatoriei.

e Detalii si elemente de arhitectura feroviara

Nelipsitele ceasuri de perete din aceste giri (nu
cele cu afisaj electronic, ci cele
clasice) -unele dintre acestea de
aceeasi vechime cu gara- au, pe

langa rolul lor strict functional

(punctualitatea este una din

devizele CFR-uluil) un rol de a

Bailesti

personaliza fiecare gara in parte,
in egald masurad cu arhitectura

sau amenajarea peisa-gistici a

Targu Ocna
incintet.
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CONCLUZII

Stilul national de arhitecturd feroviard definit de Elie Radu si
Petre Antonescu nu a neglijat nici clddirile de serviciu aflate in
incintele garilor: magazii, castele de apd, locuinta picherului,
cantoane, halte, cladiri de serviciu, fintani, toalete publice, toate sunt
tratate cu aceeagi consecventd si atentie a detaliului.

Apartenenta acestor clidiri la patrimoniul CFR este ugor de
detectat datoritd unui limbaj arhitectural propriu avind la bazi
declinarea sub toate formele a caramizii aparente (ciramidd de Ciurea):
specularea contrastului rosu-alb dintre carimidd §i piatrda viruitd
(ancadramentele ferestrelor, marcarea colturilor prin intercalarea de asize,
jocuri de siruri alternative din cele doud materiale) sau pur si simplu a

efectelor obtinute din modul de pozate a cidrimizilor de fatada,



inspirate din arhitectura veche romaneasca (denticuli, ancadramente,
ocnite, marcarea corniselor s.a).

Chiar dacid dimensiunile i functiunile acestor cladiri exclud
monumentalul, ceea ce poate conduce la tratarea lor superficiala si evaluarea
lor ca obiecte de “arhitecturd minora”, valoarea lor patrimoniald nu
trebuie neglijata: “arhitecturd minora”, poate, dar nu “minimalista”.

Decenta si acuratetea detaliilor, cdldura si caracterul lot
domestic, chiar ludic uneori (dintre toate mostenirile revolutiei industriale,
poate numai trenul are o componenta ludica nestirbitd de progresul tehnic.
Miniaturizata pand in cele mai mici detalii, aceasta “jucarie pentru adulti” nu
si-a pierdut nici astazi farmecul) razbat pana in zilele noastre nelaterate.

Acest bogat patrimoniu feroviar nu trebuie minimalizat, alterat
sau abandonat, intr-o perioadd in care se practici in mod curent la
scard europeand reabilitarea gi/sau conversia patrimoniului industrial
dezafectat.

O analizad atentd efectuatd de specialigtii Directiei Monumen-
telor Istorice ar putea stabili valoarea lor istorica si arhitecturald, pu-

tind decide asupta oportunitdtii pastrarii lor.




3.16. CARAMIDA “DE CIUREA”,
element de referinta
in constructia garilor
din Romania

La 13 iunie 1883 se infiinta in cadrul Directiei

Generale CER, Servicinl de Lucrdri Noz, condus de ing. M.

Ramniceanu, cel care va incepe “cu forte proprii” marea opera de constructie
a retelei nationale de cale ferata.

Intr-o perioadd scurtd, intre anii 1883 - 1890, s-au construit
aproape 1100 km de cale ferata, si anume liniile: Bucuresti - Fetesti, Filiasi
- Tg. Jiu, Corabia - Piatra-Olt - Ramnicu Valcea, Adjud - Tg. Ocna si altele.

Constructia cladirilor, a statiilor, depourilor, sectiilor si cantoanelor,
sau chiar a lucririlor de arta a solicitat intr-un timp relativ scurt achizitionarea
de pe piata a unei insemnate cantititi de materiale de constructii, in special
caramidd, ceea ce a creat importante probleme financiare administratiei CFR.
In timp, caraimida fabricatd artizanal s-a dovedit slaba calitativ, iar
achizitionarea ei in cantititile necesare devenise o problema.

De aceea, cu ocazia constructiei liniilor de cale feratd Vaslui - Iasi si
Iasi - Dorohoi, in 1891, la inigiativa directorului General inginer Gh.
Duca, Directia Generali CFR a hotirat infiintarea “Fabricii de
caramizi gi figle CFR” de la Ciurea - Iagi.

Comuna Ciurea, asezatd la numai 8 km de capitala Moldovei, pe linia
de cale feratd Vaslui - lasi, avea in imediata aproiere importante rezerve de
argild neexploatata, materie prima de cea mai buna calitate pentru infiintarea

uneia dintre primele fabrici de caramida din Romania.



Incepand din anul 1891, fabrica de la Ciurea, coordonati de
Serviciul Lucrari Noi si condusd de un inginer, avea sa livreze pentru
administratia CFR cdrdmizi simple, cirdmizi de fatada (aparente) si

tigle pentru acoperiguri (care pani la acea dati se importau).
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Deraliu constructly

In timp, cirimida de Ciurea gi-a dovedit calitdtile: constructive
(rezistentd, densitate mare), de intretinere (rezistentd la murdarire, inlocuia
practic tencuielile si zugravelile exterioare, care in conditiile climaterice din
Romania se degradau foarte rapid) s¢i nu in ultimul rand, estetice
(expresivitate prin culoare, texturd, elemente decorative). Elementele

decorative trezultate din modul de pozare a cdrdmizilor de fatada,



inspirate din arhitectura veche romaneasca (denticuli, ancadramente,
ocnite, marcarea corniselor s.a) sunt incd o dovadd ca simplitatea

vocabularului formal este o cale sigurda catre echilibru, armonie,

frumusege.

Folosirea pe scard larga a
cardmizii de Ciurea la constructia
clidirilor multor giri din Romania
a condus la crearea unei conotatii
inca valabile: ciramida de Ciurea =
clidire CFR. (Conotatia este atat de
puternicd incat chiar atunci cand acest
material este folosit la alte tipuri de
constructii decat cele CFR (locuinte
amplasate in centrul Bucurestiului, de
exemplu), limbajul uzual le calificd

drept “cladiri CFR”).

Detaliu de fatada la gara Targoviste,
construita in 1904 cu caramida de Ciurea.
Din pacate, dupa 100 de ani de
comportament ireprosabil al caramizii
aparente, s-a gasit de cuviinta ca aspectul
ei sa fie “imbunatatit” prin vopsire.

Cele mai frumoase giri romidnesti sunt, cu mici exceptii,
construite din caramida de Ciurea aparentd: cliadiri monumentale ca
Burdujeni - Suceava (pentru care fabrica de la Ciurea, intre anii 1893-1896 a
livrat aproape 1,6 milioane de caramizi), Soldana, Rediu, Vlideni, Merisani,
Bascov, Ramnicu Sarat sau clddiri mai modeste ale girilor Portaresti,
Pucioasa, Afumati, vechea gari Targoviste si multe altele de pe liniile
Bucuresti - Constanta, Buzau - Barbosi, Faurei - Fetesti, toate sunt puse in

valoare de acest material ale cirui “noblete” si vigoare igi au sorgintea

in calitatea de exceptie a argilei de Ciurea.



In limbajul actual, bombardat de notiuni de ecologie si dezvoltare
durabild, ciramida de Ciurea ar putea fi calificatd ca un material
“durabil”, natural gi nepoluant, deci ar constitui gi astizi o optiune
perfect viabila !

Odata cu infiintarea fabricii de la Ciurea, s-au introdus pentru
prima oara in tard invelitorile de tigla la clidirile de exploatare CFR. Se
spune cd in scurt timp de la inceperea functionarii fabricii CFR de la Ciurea,
caramizile gi tiglele produse aici concurau calitativ cu cele mai bune
produse similare fabricate in strainatate (Austria sau Ungaria).

La aniversarea a 50 de ani de functionare, in anul 1940-1941, fabrica
a produs peste 1 milion de cdramizi gi 134 000 de tigle la preturi cu 20
% mai ieftine decat cele de pe piata.

In aceeasi perioadi, s-a inceput aici si fabricarea elementelor pentru
sobele de teracotd necesare Administratiei de cale feratd pentru inlocuirea
sobelor de tabla sau de tuci din birouri si incaperi de serviciu, atat de nocive

pentru personalul CFR.

Daca virtutile estetice ale caramizii de Ciurea au fost amintite in mai
multe ocazii, nici calititile tiglei de Ciurea nu trebuie neglijate: cuplul
caramida - tigld de Ciurea a fost o reugitd in planul expresivitatii gi
chiar al integririi in mediu, evidenti la putinele giri care mai
pastreazd invelitorile din {igla initiale (Vorniceni, Rediu). Din picate, cu
ocazia lucrarilor de renovare a mai multor clidiri feroviare construite din
caramida de Ciurea, ciramida a fost vopsita in diferite nuante de rosu, care de
care mai indepartate de nuanta naturala, iar invelitorile au fost refacute cu
tabld. Aceste optiuni sardcesc expresivitatea cladirilor, le aplatizeaza si le

banalizeaza.



infiint;area fabricii de produse ceramice de la Ciurea in urma cu
peste 100 ani a fost fara indoiala o realizare de succes pentru
Administratia CFR, condusa in acea vreme de inginerul Gheotrghe Duca,
eminent gospodar si organizator al CFR.

Zeci de ani aceastd fabrica a aprovizionat cu produse ieftine si de cea
mai bund calitate constructiile si lucrarile de artd ale Administratiei CFR,
imbogatind limbajul arhitectural definit ca “stil national de arhitectura
feroviard” prin expresivitate si “mineralitate”: fird caramizile de Ciurea, acest
stil ar fi fost mai sarac.

Fabrica de la Ciurea este, de fapt, un exemplu dat de Administratia
CFR pentru incurajarea industriei nationale, integrand sub acest aspect
politica sa economica in politica generald a statului roman.

Solid construitd, dupa mai bine de 100 de ani de existenta, astazi
tabrica produce cdramizi, cahle si plase de sarmad, dar sub altd firma
(“Societatea Comerciali PHOENIX S.A. Holboca”, jud. Iasi), total strdina de
Compania Nationald a Cailor Ferate CFR S.A.

Gara Pucioasa, construita Tntre anii 1893-1894 cu caramida de Ciurea



u CONCLUZII

1. Revirimentul ciilor ferate si spatiul feroviar european integrat

Importanta cdii ferate in revolutia industriald a investit girile cu un statut
arhitectural particular, calificandu-le ca imaginea cea mai vizibild si mai spectaculoasi a
noilor programe si a noilor tehnici: locomotiva cu aburi devenea astfel -si avea sa
rimand pentru mult timp- simbolul cdlatoriilor, iar gara igi gdsea treptat vocatia de
poartd a orasului.

Dacd inceputul secolului XIX a fost marcat de aparitia ciilor ferate,
inceputul secolului XXI este dominat de automobil. Detronat de automobil, trenul a
intrat intr-un con de umbra timp de un secol.

In contextul actual al promovirii unei dezvoltiri teritoriale tutelate de principiile
dezvoltirii durabile, revirimentul la nivel european al transportului feroviar este una
din axele importante de remodelare a mobilititii urbane si interurbane, in sensul
limitarii utilizarii automobilului, principal factor poluant al mediului urban.

In septembrie 2001, sub egida Comunititii Europene, a fost publicati “Cartea
Alb4d - Politica europeand a transporturilor la orizontul anului 2010: momentul
optiunilor”; lucrare ce reprezintd in prezent pentru tirile membre UE documentul de
baza in procesul dezvoltarii propriilor sisteme de transport.

In cadrul programului de actiune preconizat de Carta Albd pentru transporturi, care
se bazeazad pe constatirile privind degradarea sistemului feroviar inregistratd in ultimii ani
pe plan european, mai ales in sectorul transporturilor de marfa (din 1970 pani in 1998
traficul de marfd a scazut de la 20 % la 8 %), se pune un accent deosebit pe dezvoltarea
retelelor transeuropene de transport, principala prioritate constind in dezvoltarea
cailor ferate gi a marilor proiecte feroviare, in final, in crearea unui
spatiu feroviar european integrat.

In prezent, se consideri ci asocierea demersurilor impuse de aceasti
orientate sustinutd de documente oficiale europene cu preocupdrile privind
dezvoltarea urbana durabild este mai mult decit necesara, este o urgenta. De aceea,
“Cartea Alba a transporturilor” vizeaza cu prioritate reechilibrarea modala i, mai

ales, revitalizarea caii ferate.



Girile, cladiri publice cu un statut urban aparte si valoare simbolica,
cagtigate de-alungul unei evolutii istorice marcate, pe de o parte, de dezvoltarea
materialului rulant gi, pe de altd parte, de dezvoltarea mobilitdtii gi cregterea
traficului feroviar, se constituie in acest nou context ca puncte de reper lizibile in

mediul urban sau in peisaj.

2. Rolul documentarii.
Perspectiva istorica si arhitectura feroviara.

In demersul care urmireste revirimentul transportului feroviar si,
implicit, evolutia acestui tip de cladiri publice in contextul actual, un material
documentar privind contextul istoric al aparitiei cladirilor feroviare,
evaluarea celor mai importante din punct de vedere istoric, estetic sau
functional gi inventarierea lor, este indispensabil.

Perspectiva istoricd este instrumentul-cheie care poate facilita
cunoagterea gi intelegerea principiilor fundamentale ale unui program
de arhitecturd feroviara coerent si adaptat necesitatilor momentului. Nu
trebuie neglijat nici rolul pedagogic al unui astfel de material documentar:
performantele constructorilor si arhitectilor romani -cunoscuti sau nu- intr-o
perioadd a tatonarilor si incertitudinilor, acumularea in scurt timp a unei
experiente si sintetizarea acesteia prin crearea unei scoli de constructori de cai
terate si cladiri feroviare, a unei arhitecturi feroviare specific romanesti,

trebuie cunoscute de generatiile actuale.

3. Tendinte majore in evolutia girilor romanesti
in principalele etape ale dezvoltirii cdilor ferate.

Parcurgerea materialului documentar structurat pe etapele cele
mai importante ale dezvoltirii cdilor ferate din tara noastrd pune in

evidentd citeva concluzii majore:

»  Nu se poate vorbi despre un curent sau un stil original romanesc
de arhitecturd feroviard decit dupa 1880, dupa desfiintarea

concesiunilor straine. In perioada premergatoare acestui moment (1860-



1880), in Muntenia si Moldova au fost aplicate proiecte austriece, iar in
Dobrogea si pe linia Bucuresti-Giurgiu cele engleze (Gara Filaret reproducea
la scard redusa Gara de Est din Paris, la randul sau edificatd dupa modele
engleze). Gara de Nord (gara Targovistei, cum se numea cand a fost
construita), era de tip german, gara tip clasa I construita si la Berlin.
»  Perioada de glorie a arhitecturii feroviare romanesti -moment
benefic pentru caile ferate romane, dar si pentru arhitectura romaneasca-
este, fira indoiald, perioada 1879-1911 (capitolul 3.9). “Motorul” acestei
evolutii spectaculoase si sincrone cu contextul european (capitolul 2.1) il
constituie cuplul format din inginerul “artizan al ciilor ferate romane”
Elie Radu si arhitectul Petre Antonescu, unul din cei mai valorosi
discipoli ai arhitectului Ion Mincu, considerat fondatorul arhitecturii
neoromanesti. Liniile de cale ferata Targu-Ocna-Palanca, Pitesti-Curtea de
Arges si Craiova-Calafat au constituit astfel terenul de experimentare si
de definire a unui stil romdnesc de arhitectura feroviara. Garile Curtea
de Arges, Odobesti, Bdiculesti, Calafat sunt constructii de o calitate deosebita,
care pot concura cu constructiile de acest gen edificate oriunde in Europa in
acea perioada.
»  Dupd 1911, stilul arhitecturii feroviare definit de Elie Radu si
Petre Antonescu, considerat prea somptuos si prea scump pentru o cladire
publicd de acest gen, a fost treptat abandonat, dar ecourile sale s-au facut
simtite in majoritatea regiunilor tarii.
> Cel mai important castig al momentului Elie Radu este, pe langa
definirea unui stil de arhitecturd propriu romanesc, orientarea arhitectilor
ciatre constructiile feroviare, pidnd atunci considerate domeniu
preponderent ingineresc.

inﬁingarea in 1941 -prin noua lege de organizare a Regiei Generale

CFR- a “Serviciului Arhitecturii” (6 ingineri, 16 arhitecti), avand misiunea



de a intocmi planuri generale de constructii si proiectele de ansamblu si
sistematizare a centrelor feroviare a fost un mare pas inainte in acest sens.
»  Desi in mare parte constructii mai modeste decat cele precedente,
constructiile feroviare edificate in perioada 1911-1950 sunt valoroase
prin grija cu care sunt tratate detaliile, prin seriozitatea cu care pun in
operd principii de proiectare coerente si adecvate functiunilor. Giri,
cantoane, halte, cladiri de serviciu, castele de apa, anexe, fantani, toate sunt
tratate cu aceeasi atentie. Apartenenta acestor cladiri la patrimoniul CFR este
usor de detectat prin limbajul arhitectural propriu ce declind sub toate
formele caramida aparentd (ciramida de Ciurea, capitolele 3.9, 3.16).

»  Spre sfarsitul anilor 40, forta coercitivd a proiectelor tip incepe sd se
estompeze. Se fac pagi importanti in privinta separdrii functiunilor -pani
atunci functiunea publicd, cea tehnico-administrativi si cea rezidentiald
(locuintele sefilor de gard) fiind integrate sub acelasi acoperis- prin
constructia unor clidiri separate pentru locuintele gefilor de gard din
statiile mai importante (linia Faurei-Urziceni-Bucuresti-Rosiori-Craiova), si
in ceea ce priveste individualizarea cladirilor (in ideea unei mai bune
integrari a constructiilor in sit) pe unele linii montane - garile Bicaz, Tarcdu,
Hunedoara.

»  Anii 1937-1938 marcheazi o noud etapa in arhitectura feroviara

romaneascd, prin introducerea unui nou program de gara, cu functiuni

diferite decat cele publice: gdrile de protocol. Girile “regale” (capitolul
3.11) localizate la Bucuresti (actuala gara Baneasa) si Sinaia au fost concepute
in stil modern de catre arhitectul Duiliu Marcu, exponent de marcd al
avangardei romanesti.

»  Dupd 1950, stilul clidirilor feroviare se diversificd, functiunile
fiind total descentralizate prin separarea totald a spatiilor destinate
publicului cailitor de functiunile tehnico-administrative. Girile Tulcea,

Constanta, Bucuresti Basarab, Brasov, Predeal, Craiova, Baia Mare, construite



intre anii 1950-1970, sunt tributare unui stil hibrid -penduland intre
rationalism gi modernism- care utilizeazad beton armat, panze subtiri,
cupole (capitolul 3.14). Chiar daca aceste constructii sunt sincrone cu cele
edificate in aceeasi perioada in tarile occidentale sau reiau concepte introduse
in arhitectura europeand de mari arhitecti ca Pier Luigi Nervi sau Le
Corbusier, reformuland in manierd moderna principii vehiculate in perioadele
anterioare -centralitate, monumentalitate (garile Constanta, Brasov si Predeal,
considerate cele mai reusite din aceasta serie)- nu se poate spune ca garile
construite in acesta perioadd contureaza un stil modern de arhitectura
feroviara.

»  Dupi 1970, prin promovarea pe scara larga a industrializarii
executiei, sunt utilizate din nou proiecte tip, girile devenind, ca si
locuintele colective din aceastd perioadd, constructii anonime, fard stil gi
lipsite de personalitate arhitecturala.

Lectia celor trei reusite moderne -garile din Constanta, Brasov si
Predeal- nu a fost insusita de profesionistii care au urmat. Anii ‘70 aduc o
dereglare a intelesului monumental al programului de gard (vezi noua
gara Craiova), iar gdrile construite in deceniul urmator sunt cladiri
lipsite de orice expresivitate si identitate arhitecturald, amplasate pe
locul unor giri istorice demolate -Focsani, Bacau, Targu-Jiu etc.

Revitimentul pe care-l reprezintd noile giri din Galati -cladire
inceputa inainte de 1990 si terminata abia prin 2003-2004- si Drobeta-
Turnu Severin, readuce in prim plan citeva elemente de simbol spatial
care pareau pierdute definitiv: centralitate, ierarhie dominata de holul
central, monumentalitate echilibrata.

»  iIntr-un context european si chiar mondial de reviriment al ciilor
ferate (capitolul 3.14) din considerente legate in principal de protectia
mediului si dezvoltarea durabild, domeniul feroviar si, implicit, arhitectura

feroviara se afld intr-un moment important pentru evolutia sa viitoare.



Studii efectuate de Uniunea Europeand au pus in evidenti
modificarile statutului garilor in ultimele decenii -din simple terminale
L . L . 3 ST

pentru plecari si sosiri de trenuri, girile au devenit adevirate ’masinarii
urbane- gi necesitatea unei abordiri integrate a evolutiei lor in anii

imediat urmatori.

»  Fisa nr. 140, emisi de Uniunea Internationald a Ciilor Ferate
cuprinde prevederi ce fixeaza standardele de realizate a unor conditii
optime de acces in giarile de calatori, constituindu-se ca baza a definirii
conceptului de eurostatie in cadrul demersului mai larg de fixare a unui
cadru unitar de criterii de proiectare a statiilor europene si asigurarea
armonizarii masurilor adoptate in vederea ameliorarii accesului persoanelor cu

mobilitate redusa.

»  Obiectivul principal al reabilitdrii spatiilor publice ale girilor
existente gi al alinierii la normele UIC pentru “eurostatii” constd in
atragerea publicului cdlitor cadtre transportul pe calea feratd (prin
cresterea vitezei de circulatie, a sigurantei conditiilor de circulatie, a
confortului §i prin imbunatatirea serviciilor oferite), astfel incat sia poata
concura cu succes transportul auto si pe distante medii i chiar pe cel

aerian.

»  Adaptat la conditiile specifice contextului romanesc, programul de
modernizare a girilor in vederea transformadrii lor in eurostatii implica

urmadtoarele actiuni gi proiecte:

- separarea fluxurilor de calitori de cele de bagaje, posta si
mesagerie gi eliminarea intersectiilor de fluxuri;

- reamenajarea spatiilor publice (sili de agteptare, holuri, case de
bilete, birouri de informatii);

- suplimentarea spatiilor deficitare, scurtarea traseelor pietonale;

- asigurarea unor accese si iesiri rapide (pentru navetisti);



- prevederea de amenajiari specifice persoanelor cu nevoi
speciale (mame cu copii, batrani sau persoane handicapate);

- reconsiderarea valorilor arhitecturale (acolo unde este cazul).

In plus, prin reformularea principiilor functionale ale girii, sunt luate
in calcul posibilitati si variante de asigurare a unor venituri pentru Calea
Ferati prin: inchirierea de spatii pentru activitati comerciale destinate
deservirii caldtorilor, asigurarea de parcaje cu plata si, dacd este posibil,
inchirieri de spatii pentru firme de turism s$i minihoteluri cu preturi

convenabile.

»  DPentru sustinerea cererii de proiecte pentru investitii din credite
externe, la cererea si in cooperare cu Compania Nationala de Cii Ferate,
Institutul de Studii si Proiectdri Cai Ferate a inclus in acest program de
modernizare 13 cladiri de cdlitori importante din tard, viitoare
eurostatii: Bucuregti, Constanta, Galati, Focgani, Iagi, Suceava, Cluj,

Arad, Curtici, Timigoara Nord, Sibiu, Bragov si Craiova.

4. ENCICLOPEDIA GARILOR DIN ROMANIA,

demersuri documentare si obiective

In acest cadru general, lucrarea de documentare ce std la baza
realizarii unei “Enciclopedii a gdrilor din Rominia” s-a axat pe
prezentarea celor mai importante gi valoroase gari -din punct de vedere
arhitectural gi functional- din tara noastrd in contextul lor istoric si
politic, urmarind, pe de o parte, un demers obiectiv, pur documentar-
informativ i, pe de alti parte, un demers subiectiv ce vizeaza
sensibilizarea factorilor de decizie in ceea ce privegste importanta
patrimoniului feroviar al tirii, redus in general la materialul rulant de

epoca.



Demersul subiectiv se bazeaza pe cel documentar-informativ -
informatii si documente scrise sau fotografice puse la dispozitie de inginerul
Radu Bellu, cunoscut pentru lucririle in care pledeaza pentru salvarea
patrimoniului feroviar.

Daca pentru protejarea gi valorizarea materialului rulant de
epoca au fost deja demarate citeva actiuni (din picate, datorate tenacititii
si pasiunii domnului Radu Bellu pentru tot ce are legaturid cu calea ferata),
pentru constructiile feroviare s-a ficut doar un mic (dar important) pas
prin propunerea de includere in Lista Monumentelor Istorice a catorva
constructii feroviare considerate valoroase (anexa 3).

Patrimoniul feroviar construit romanesc este insa mult mai vast,
incluzind, pe linga constructiile (sau ansamblurile) edificate de mari
arhitecti sau ingineti -ceea ce, in acceptiunea generald, le face in mod
implicit valoroase- “micul patrimoniu feroviar”, constituit din cladiri de
mica anvergurid -castele de apd, remize, cantoane, locuinte de serviciu-
dezafectate sau care urmeaza a fi demolate sau dezafectate ca urmare a
aplicdrii noilor norme europene si care reprezintd un patrimoniu
aparte, martor al trecutului industrial al tirii ¢i chiar al Europei. In
prezent, mai multe tdri isi protejeazd prin lege patrimoniul feroviar (Canada,
Franta), intelegand valoarea inestimabild a acestor constructii.

Dincolo de componenta ludica (trenul este o jucdrie mereu la
moda, pentru copii si adulti) sau de cea nostalgicd proprie oricirei
incursiuni in trecut, aceasta lucrare poate constitui pretextul unei
reevaludri a patrimoniului feroviar romanesc, valoros si deosebit de
variat, dar fragil, necunoscut gi neapreciat la justa sa valoare.

In cadrul procesului de modernizare a girilor initiat de UE, la care
participd deja si tara noastrd, necunoagterea sau ignoranta poate pune in
pericol patrimoniul feroviar: nu poate fi corect reabilitatd, restaurata

sau modernizatd o garda dacd nu se cunoagte momentul istoric al



constructiei, autorul sau autorii, principiile aplicate sau contextul in
care a fost construitda (cazul Garii Obor este edificator in acest sens: din
documentele studiate nu rezulta clar nici anul constructiei, nici arhitectul care
a prolectat-o...).

Asa se explica, din picate, de ce solutiile de modernizare sau
reabilitare a unor gari sunt discutabile: de exemplu, vopsirea sau tencuirea
“Caramizii de Ciurea”, inlocuirea invelitorilor din “tigla de Ciurea” cu tabla,
inlocuirea tamplariei originare cu tamplirie Termopan din PVC (pe
considerente care tin strict de protectia termicd a cladirilor), inglobarea in
structuri din beton a elementelor constructive din fontd originare sau
blocarea unor fluxuri de circulatie (din considerente administrative subiective)
sunt “fenomene” foarte frecvente.

Totodata, o incursiune pe traseele feroviare ale tdrii pune in evidenta
usurinta si lipsa de responsabilitate cu care se demoleaza sau se abandoneaza
castele de apa, cantoane sau chiar giri mici, altadatd inconjurate de curti cu
flori si pomi fructiferi, fantani si cuptoare de paine. Aceste unitati
gospodaresti care au functionat si pe timp de rizboi, asigurand un grad
minim de confort lucratorilor feroviari sau soldatilor, ar putea fi transformate
(bineinteles cu imbunatitirile necesare) in mici unitati rezidentiale.

Nu ar trebui neglijat aici rolul important pe care il joaca in cadrul
unui demers de protectie a patrimoniului feroviar conversia
functionald. Desi activ in mai multe domenii ale arhitecturii, conceptul
“conversiei functionale” a fost readus in discutie in contextul
reevaludrii patrimoniului industrial si regenerdrii urbane a zonelor
industriale dezafectate din ultimii ani, fiind considerata in prezent
unul din procedeele cele mai inovative din punct de vedere al expresiei
si diversitatii arhitecturale.

Situat la limita dintre patrimoniul construit i patrimoniul

industrial, patrimoniul feroviar dezafectat -cantoane, castele de apai,



remize, dormitoare, chiar intregul ansamblu al unei gari- se preteaza la
conversia functionald caitre sfera functiunilor rezidentiale (hoteluri,

locuinte, camine pentru batrani etc).

Majoritatea coplesitoare a garilor din Romania au fost
construite in scurtul rastimp istoric dintre 1869 si inceputul primului
rdzboi mondial. Nici forta creatoare i nici interesul pentru cunoagtere
ale inaintagilor cdilor ferate roméine nu au fost egalate de generatiile
cate au urmat. Nu trebuie subevaluatd sansa de a avea incd in fata
ochilor aceste constructii valoroase ale cdror autori sunt uneori

necunoscugi.
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ANEXA 1 - Harta cailor ferate din Romania
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ANEXA 2

FAMILII DE GARI din TIPOLOGIA “Elie Radu”

Partiul cel mai simplu,
derivat probabil din
transformarea unui canton
(tipul 0) In corp central si
incadrarea sa intre doua
corpuri simetrice:
centralitatea in formele sale
incipiente (Vulcana).

Prin inaltarea cu un nivel a
cor-pului central,
monumentalitatea incepe sa-
si faca simtita prezenta.
Formula primara (2-2-2) este
intdlnitd la garile: Podari,
Afumati si Doicesti.

Acolo unde a fost necesar,
aripile au fost extinse
simetric cu inca una sau
doua travei, astfel: (3-3-3) la
Seqarcea, Moinesti, Porta-
resti; (4-3-4) la Pucioasa,
Odobesti, Bailesti.

(sus, formula 3-3-3)

Corpul central si cele laterale
au fost inglobate intr-un corp
unic, sub un singur acoperis,
dar frontonul devine mai
monumental, mai lucrat,
marcand centralitatea.

Aceastd formulda a fost
utilizata la garile Bascov,
Frumusita, Tulucesti.




— Formula primara este aici d1s1mulata prln
- introducerea unui nou element de arhitectura:

ey turnul-monument, turnul-semnal, turnul-reper
[.?1 E== identitar.
T Desi prin plasarea turnului, simetria nu mai este

—_—ri - evidentd, pozitia corpului central este marcatd prin

} iwieg=: : masivitate. Aceastd organizare a generat aparitia

e S = aE ) unora din cele mai frumoase giri romanesti:

=== = Merisani, Salina, Golenti, Dofteana-Bacau,

A PA
B m—
= . R ) _— e
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La Calafat (sus), formula este extinsd prin
cuplarea a doud partiuti tip 4 si revenirea la simetrie,
generand formula cu doud turnuri.
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CURTEA DE ARGES si COMANESTI (dreapta) duc cel mai departe formula cu doua

turnuri, marcadnd centralitatea prin simetrie. Dintre garile construite de Elie Radu,
Curtea de Arges si Comanesti -“gari gemene” sunt considerate cele mai evoluate.
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Desi aparenta generala este aceea a unui volum unic (2 formule de acoperig: 2-4-ape),
centralitatea este marcata printr-un rezalit care pune in evidenta un corp central flancat de doua
corpuri simetrice. Masivitatea proportiilor acestor constructii este contracarata de delicatetea cu
care sunt proportionate golurile ferestrelor (raportul plin-gol este in favoarea celui din urma) si de
prezenta caramizii aparente, in cAmp sau sub forma unor elemente decorative: ancadramentele
ferestrelor, braul care “serpuieste” in jurul intregii cladiri, marcand planseul etajului 1 si
fragmentand astfel inaltimea cladirii (Vladeni, Todireni, Trugesti). Acoperirea aceluiasi tip de
volum unic in 2 ape aduce zveltete ansamblului, evidenta in special la frontoanele laterale
(Vorniceni, Rediu, Soldana).
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Afumati
Alba Tulia
Arad
Azuga
Babadag
Bazias
Bacau
Baiculesti
Bailesti
Baldana
Barlad
Basarabi
Bascov
Botosani
Brasov
(gara veche)
Bragov
(gara noud)
Bucuresti
Basarab
Bucuresti
Baneasa
Bucuresti
Catelu
Bucuresti
Chiagna
Bucuresti
Chitila
Bucuresti
Cotroceni
Bucuresti

Dealul Spirii

Bucuresti
Filaret
Bucuresti

Gara Centrald

Bucuresti
Gara de Est

Bucuresti

Gara de Nord

ANEXA 4

INDEXUL GARILOR la care se face referire in text

93

64
68,136
106

62

12

53

98

93
87-88
137-138
61
97,98
42

105
141
130
114-115
130
130
128
128
128
26, 119
124
129

48,51,120-127

Bucuresti
Pantelimon
Bucuresti
Progresu
Bucuresti

Titan

Botosani
Burdujeni
Buzau

Calafat
Calimanesti
Campina
Cernavoda Port
Chirana

Clyj

Comanesti
Constanta

(gara veche)
Constanta

(gara noud)
Costinesti
Craiova

Curtea de Arges
100-102

Deda

Drobeta

- Turnu Severin
Eforie Nord
Eforie Sud
Focsani
Fiagiras
Golenti
Halmeu

Iasi

Ilva Mica
Itcani
(Suceava Nord)
Jimbolia
Leorda

Lotru

128
130

130
42

37
75,76
93-94
108
157
58

85

65
100-102

57

140
61,62
143
98,

87

150
61,62
61,62
149
137-138
93,98
87-88
42

110

35
12
42
108



Lunca Ilvei
Mangalia
Magura Ilvei
Marasesti
Medias
Medgidia
Merisani

M. Kogalniceanu
Nicolae Bilcescu
Nicolina Iasi
Nucet
Odobesti
Oradea
Oravita
Orsova
Pascani
Persani
Piatra Neamt
Ploiesti Sud
Poarta
Podari

Podul Rizii
Poiana Ilvei
Portaresti
Predeal

110-111
61-62
110-111
78-79
137-138
61

08

62

62
132-133
72,73
94

63

12

137

42

86

90

52, 132-133,136
104

93
72-73
110

93
106,142

Razboieni
Ramnicu Sarat
Rediu

Roman

Saligny

Salina

Satu Mare
Segarcea

Sinaia (gara veche)
Sinaia (gara regald)
Soldana
Targoviste
Targu Ocna
Techirghiol
Teius

Timisoara
Todireni
Trusesti

Tulcea

Viciresti
Varciorova
Veresti
Vladeni

Vorniceni

67
77
94.95,96
42

61

99

66
92,93
107
112-113
94.95,96
72,73
99
61,62
67
70,136
94.95,96
94.95,96
60, 137-
138
72,73
54

42
94.95,96
94.95,96



ANEXA 5

PRESCURTARI UTILIZATE iN TEXT

StE.G - Societatea Cezaro-Craiasca Privilegiata a
Ciilor Ferate austriece

S.A. - C.F.R. - Societatea Actionarilor C.F.R.

M.A.V. - Caile ferate maghiare de stat



