GARILE TIP IN ,STIL C.ER.” (1869 — 1916).
PREMISE SI CLASIFICARE TIPO-MORFOLOGICA’

Abstract

This paper investigates an original and specific
expression of Romanian railway architecture - the
‘C.ER.! style’. We argue that, being an important phase in
the modernisation of the architectural discourse in the
railway field, the ‘C.ER, style’ marks the shift from the
practice of mechanical imitation oradaptation of Western
models to the use of a specific architectural language.
This new direction would later culminate in the adoption
of the ‘National Style’ in railway architecture and with
the elaboration of the so-called ‘showcase projects’. The
article focuses on the most intense development phase
of the national railway network, between 1869 (the
inauguration of the first line) and 1916 (the beginning
of World War I for Romania). In order to fully grasp the
premises of the ‘C.ER. style’, we briefly describe the first
stages of Romanian railway architecture (stations built
by foreign concessionaires and ‘imitation stations’).
Subsequently, the paper analyses the ‘C.ER. style’ in its
various manifestations, placing it within the historical,
cultural, technical and economical context and
underliningits significance in the wider framework of the
Romanian architectural discourse and practice. A typo-
morphological approach is also undertaken, identifying,
describing and illustrating 5 ,families” and 16 individual
project types, each corresponding to a specific stage of
evolution, functional variation and spatial context.

Keywords: railway station, models, types, classification,
‘C.FR. style’, pre-World War L.

An secolul XIX gara de cale ferata a reprezentat,

la nivel mondial, un program de arhitectura cu

totul nou, care a transpus la scara obiectului construit

toate tensiunile generate de fenomenul feroviar la nivel
teritorial si urban.

Gara este noua poarta a orasului. Natura ei este

* In intervalul scurs intre predarea manuscrisului si publicarea articolului,
prezentul text a fost inclus de autor, intr-o forma extinsd, in volumul
Proiectul feroviar romanesc (1842-1916), Ed. Simetria, Bucuresti, 2014
(pp- 184-209).

** Dr. arh., lector universitar Departamentul de Istoria & Teoria
Arhitecturii si Conservarea Patrimoniului, Universitatea de Arhitectura si
Urbanism ,lon Mincu”, str. Academiei nr. 18-20, 010014, Bucuresti, e-mail:
toaderpopescu@yahoo.com

! The Romanian Railway Company [Caile Ferate Romane].

98

¢

Toader Popescu”

fundamental contradictorie, deoarece gara este, in
acelasi timp, centrala si periferica, industriala si civica,
in oras si In afara lui, banala si magica, progresista si
istoricista. Ea unifica si separa cu aceeasi putere.

Ceea ce o defineste cel mai bine este, probabil,
caracterul ei de trecere: se trece de la oras, nucleu al
civilizatiei si spatiu (relativ) previzibil, la teritoriu,
salbatic si necunoscut; se trece de la un timp istoric la
altul. Astfel, gara are doua fizionomii, care se deschid
catre doua lumi diferite si complementare, si care
asigura trecerea calatorului - el insusi, reflectare a unui
nou tip uman - intre aceste doua lumi.

Gara este, de asemenea, un spatiu social care isi
depaseste functiunea pragmatica?. Natura ei contradic-
torie este si mai evidenta din aceasta perspectiva: sim-
bolic, avem de-a face cu o prezenta moralizatoare, care
celebreaza ordinea, tehnica, rigoarea, disciplina. In me-
diul rural, este principala legatura cu lumea exterioara,
avand o evidenta vocatie sociald si comunitara. Dimpo-
triva, In orase aceeasi vocatie transforma uneori gara in
loc de convergenta al marginalilor, in spatiu al periferi-
ei sociale, al delincventei si al violentei®. Peste tot, insa,
imaginarul optimist, fabulos si magic care 1i este atasat
contrasteaza cu banalitatea functionarii ei cotidiene.

intr-un mod la fel de paradoxal, gara este un
spatiu in acelasi timp al mixitatii si al segregarii. Chiar
daca imaginea cu care este adesea asociata este cea a
unui spatiu burghez, gara este unul din rarele locuri
unde putem regdsi simultan aproape toate ipostazele
lumii urbane a secolului XIX. In siajul teoriilor lui Saint-
Simon, am putea spune ca tehnica si industria joaca rolul
liantului, adunandu-le pe toate in acelasi spatiu public*.

in fine, gara a fost, de-a lungul secolului XIX, un
teren al experimentului arhitectural. Beneficiind si de
libertatea de interpretare inerenta unui program nou si
inca ne-anchilozat in scheme functionale si in expresii
rigide, precum si de situatia de criza in care se gasea
limbajul clasic, gara este un ,varf de lance” al inovatiei,
intr-o perioada fertila si animata de cautari stilistice si
expresive’.

2 Cercetiri recente si foarte interesante pe aceasta tema la Jeffrey Richards,
John M. MacKenzie, The Railway Station: A Social History, Oxford University
Press, Oxford, 1986 sila David Ban, The railway station in the social sciences,
in ,Journal of Transport History”, vol. 28, nr. 2/2007, pp. 289-93.

3 Jeffrey Richards, John M. MacKenzie, Op. cit., Cap. 4: ,The Station and
Society”.

* Ibid,, Cap. 6: ,Class, Race and Sex”.

> 1n ceea ce priveste arhitectura statiilor de cale ferata din Europa si din
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Toate aceste aspecte modeleazd, impreunad si
separat, gara ca obiect de arhitectura si conditioneaza
coordonatele functionarii ei. in cele ce urmeazi, ne
propunem sa cercetam cazul romanesc din perspectiva
evolutiei interpretarilor acestui nou tip de constructie.
Abordarea va fi una tipo-morfologica, obiectul studiului
fiindreprezentatde manifestarile formal-compozitionale
ale programului. Ne propunem sa decelam semnificatiile
acestora intr-un cadru mai vast, punandu-le in contextul
istoric, cultural, tehnic si economic al aparitiei lor®.

Studiul va trata epoca ,eroicd” a cdilor ferate
romane, respectiv de la darea in folosintda a primei
linii (Bucuresti-Giurgiu, 1869) pana la intrarea tarii
in Primul Rizboi Mondial, in 1916. In aceste decenii,
reteaua de cale ferata romaneasca se constituie intr-un
ritm rapid si sustinut, care nu va mai fi intalnit nici In
perioada interbelica, nici dupa 1945. Astfel, la orizontul
anului 1916, schema feroviara este cvasi-definitivata in
teritoriul national, ceea ce se va construi ulterior nefiind,
in general, decat completari ale retelei si adaptari ale ei
lanoua situatie economici si geopolitici. In mod evident,
aria geografica studiata este cea corespunzatoare
teritoriului statului roman in perioada mentionata
(1869 - 1916), cu toate modificarile inerente (pierderea
sudului Basarabiei si alipirea Dobrogei in 1878,
integrarea Cadrilaterului in 1913).

Obiectul principal de studiu al prezentului articol
este familiatipologicaagarilorin,stil C.E.R”, ce constituie,
dupa cum se va vedea, o manifestare originala si plina
de vitalitate a arhitecturii feroviare romanesti. Corecta
punere in context a aparitiei si dezvoltarii acestei
arhitecturi impune, totusi, si o analiza a etapelor ce au
precedat-o (garile construite de concesionari si garile de
imitatie’).

Garile construite de concesionari

In perioada 1869 - 1879, proiectarea si constructia
infrastructurii feroviare din Romania (inclusiv a garilor)
a fost apanajul exclusiv al societdtilor concesionare.
In consecint3, in ceea ce priveste morfologia cladirilor

lume, sunt de retinut cel putin trei studii monografice de o excelentd tinuta:
Carroll L.V. Meeks, The Railroad Station: An Architectural History, Dover
Publications Inc., New York, 1995; Nikolaus Pevsner, A History of Building
Types, Princeton University Press, Princeton, 1976 (Cap. 14: ,Railway
Stations”, pp. 225-234) si Mihaly Kubinszky, Bahnhdfe Europas, Kosmos
Verlag, Stuttgart, 1982. Sunt, de asemenea, remarcabile, volumele Jean
Dethier (ed.), Le Temps des Gares, Centre Georges Pompidou, Paris, 1978 si,
pentru cazul francez, Michel Ragon, Larchitecture des gares, Ed. Denoél,
Paris, 1984.

® Prezentul articol reprezinti un extras revizuit din teza de doctorat a
autorului, intitulata ,Proiectul feroviar romanesc. Ipostaze spatiale si
culturale ale modernizarii in planificarea si functionarea cailor ferate,
1842 - 1916”, conducator stiintific prof. dr. arh. Ana Maria Zahariade. Teza
a fost sustinutd la Universitatea de Arhitectura si Urbanism ,lon Mincu” din
Bucuresti in anul 2012.

7 Aceasti clasificare tipo-morfologica reprezinta o contributie teoretica
originala a cercetdrii doctorale, unde este prezentatd in extenso, incluzand
si alte ,familii” (garile in stil national, In arhitecturi regionale, precum si
,proiectele fanion”), a caror analiza nu face obiectul prezentului articol.

de cale ferata, nu putem discuta nici macar despre o
imitatie a unui model occidental, ci despre transpunerea
sa directa si nemijlocita in contextul romanesc, de
companii care executasera cladiri identice sau similare
si In alte tari.

Prezenta cercetare nu si-a propus un studiu
comparativ exhaustiv, care sa identifice si sa urmareasca
circulatia modelor arhitecturale intre Romania si tarile
de origine ale concesionarilor (sau tarile in care acestia
mai construisera infrastructuri feroviare in prealabil).
O astfel de cercetare se anunta deosebit de interesanta,
insa cadrul lucrarii de fata ne-a facut sa ne rezumam la a
semnala posibile similitudini si surse, ce urmeaza sa fie
confirmate de cercetari viitoare.

Prima constatare ce rezulta din studiul garilor con-
struite de concesionari® este aceea ca ele se constituie
in familii distincte, in functie de originea si experienta
anterioara a companiilor respective, neexistand foarte
multe elemente comune intre aceste grupuri.

Inceeacepriveste primalinie construitiin Romania
si inaugurata in anul 1869 (Bucuresti - Giurgiu), pot fi
retinute ca semnificative cele doua gari terminus, restul
statiilor fiind de foarte mica amploare si strict utilitare.
Acestea doua, Bucuresti Filaret si Giurgiu, reiau modelul
garilor construite de aceiasi concesionari - J.T. Barkley si
J. Staniforth - pe linia Rusciuk-Varna, inaugurata cu doar
trei ani mai devreme.

Gara Bucuresti Filaret aminteste, din punctul de
vedere al compozitiei si al decoratiei, de unele exemple
occidentale, prin supraindltarea corpului central si
terminarea lui la cota superioara cu un fronton, precum
si prin pozitionarea unui gol de mari dimensiuni in axul
fatadei principale, pentru luminarea marelui hol central.
Similitudini evidente cu realizari anterioare precum
garile din Miinchen (1849), Emden (1863) sau, pastrand
proportiile, Gare de I'Est din Paris (1849) nu implica,
desigur, imitarea sau preluarea directa a vreunui model
ci, mai degraba, Inscrierea garii Bucuresti-Filaret intr-
un air du temps al statiilor europene (Fig. 1 - 4). Este
de remarcat, de asemenea, faptul ca ea reprezinta unul
dintre cazurile rare din arhitectura feroviara romaneasca
in care se preia modelul ,garii-hald”, realizandu-se o
structura de ferme metalice cu mare deschidere care
adaposteste cele doua peroane. Aceasta tipologie este
mai adaptata garilor de tip terminus decat celor de
tranzit si, dupa cum se va vedea In continuare, nu este
frecvent utilizata In Romania.

Gara Giurgiu reia un model simplificat al
constructiilor similare clasicizante atat de prezente in

8 Majoritatea acestor gari nu s-a pastrat pana in perioada contemporana.
Fie ca au fost desfiintate in prima parte a secolului XX pentru a face loc unor
constructii si amenajdri de mai mari dimensiuni, fie ca au fost puternic
modificate (extinse, supraetajate sau inglobate in constructii noi), aceste
gdri nu mai sunt accesibile spre studiu, in forma lor originard, decat prin
intermediul reprezentirilor de epoca. in acest sens, principalele surse
documentare au fost imaginile aflate in colectiile Cabinetului de Stampe
din cadrul Bibliotecii Academiei Romane (BAR), precum si planurile
si imaginile de arhiva din fondul Ministerul Lucrarilor Publice, aflat in
custodia Arhivelor Nationale Istorice Centrale (ANIC).
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Fig. 1.: Gara Filaret (1869)/ Filaret Station (1869)

Fig. 2. Gare de I'Est, Paris (1849)/West Station,
Paris (1849)

Fig. 3. Gara din Miinchen (1849)/ Miinich
Station (1849)

Fig. 4. Gara din Emden (1863)/ Emden Station (1863)

100

https://biblioteca-digitala.ro



Europa centrald: compozitie simetrica pe doua niveluri,
cu accentuarea mai discretd a accesului si cu folosirea
bosajelor, a corniselor si a altor elemente de modenatura
pentru marcarea verticalelor si orizontalelor.

Garile din aceasta prima serie construitda in
Romania sunt, din punctul de vedere al arhitecturii, mai
degraba tatonari. Ezitarile care le-au insotit constructia®
nu se vor mai repeta in cazul urmatoarelor linii, unde
modelele de gari au fost cu fermitate impuse de
concesionari.

Astfel, linia Suceava-Roman (inaugurata tot in
1869), cu cele doua ramificatii ale sale (1870: Pascani-
lasi si 1871: Veresti-Botosani), a fost ,mobilatda” de
proiectantii ei, Compania Lemberg-Czernowitz-Jassy, cu
oserie coerentd de gari, intr-o arhitectura de tip romantic,
cu accente medievalizante si neo-gotice. Aceasta optiune
nu avea nimic de-a face cu vreo preocupare pentru
un specific local, ci cu tipologia adoptata de aceeasi
Companie pentru garile deja construite in Galitia, si in
special pe linia Lemberg-Cernauti-Suceava (Fig. 5 - 6).
In acest fel, concesionarii fsi puneau amprenta asupra
realizdrilor lor, linia neapartinand, nici macar la nivel
simbolic (pentru ca la nivel juridic nici nu se punea
problema), statului roman, ci Companiei care o exploata.
Aceasta isi instituia, astfel, o imagine de marc3, fapt deja
curent In alte tari (in special in Marea Britanie), unde
concurenta dintre companiile concesionare era foarte
puternica.

Optiunea pentru vocabularul medievalizant sau
neo-gotic pe trama unei compozitii, in ansamblul ei,
clasice (simetrica si ierarhizatd) nu este singulara in
peisajul international al garilor epocii. Mai frecvent
intalnita in cultura anglo-saxona, inclusiv - si mai ales
- In Statele Unite ale Americii, aceasta arhitectura
subliniaza natura romantica a calatoriei, cu trimitere
catre universul imaginar al departarilor, catre exotism,
catre o alta lume decat cea cotidiand, catre nostalgia
calatoriei.

in cazul concesiunii Strousberg, avem de-a face
cu prima serie extinsa de gari tip realizata pe teritoriul
Romaniei. Acest fapt se datoreaza, cu siguranta,
numadrului foarte mare de statii care trebuiau
construite (90 pe ansamblul traseului Roman - Galati
- Braila - Bucuresti - Pitesti - Varciorova), timpului
scurt de executie, precum si experientei indelungate
de care beneficiau companiile lui H.B. Strousberg in
construirea de retele feroviare in alte tari.

Dupa cum se poate constata din proiectul de
ansamblu al retelei executate in prima faza, pe tronsonul
Roman-Bucuresti-Pitesti!® (pus in functiune in anul

® Gara Bucuresti Filaret a traversat, de-a lungul procesului de proiectare, mai
multe faze intermediare; de la o varianta la alta, se pot observa eforturile de a
conferi un statut din ce In ce mai reprezentativ fatadei principale.

10 Disponibil, sub forma profilelor longitudinale ale diferitelor tronsoane
ale retelei, la ANIC, fond Ministerul Lucrdarilor Publice, dosar 40/1868, f.1
(tronson Bucuresti-Braila); dosar 10/1870, f. 2 (tronson Brdila-Galati), £.10
(Bucuresti-Pitesti); dosar 30/1877, f. 9 (Galati-Roman). Pentru proiecte
detaliate privind garile concesiunii Strussberg in Romania, v. ANIC, fond

Fig. 5. Gara din Lemberg (azi, Lvov) (1861)/ Lemberg Station (today,
Lvov) (1861)

Fig. 6. Gara Suceava - Itcani (1869)/
Suceava - Itcani Station (1869)

1872) garile erau impartite, in functie de importanta, in
patru clase, fiecare cu cate un proiect tip (Fig. 7). Li se
adaugau trei ,gari principale”, Bucuresti, Braila si Galati,
pentru care se foloseau proiecte unicat.

Proiectele tip reprezinta, cel mai probabil, reluari
ale unor modele deja folosite de Strussberg pe alte linii
construite de companiile sale. Aceasta intentie este
afirmata explicit In conditiile concesiunii: ,Garele se
vor construi dupa modul celor din Prusia si in marime
corespunzatoare cu impregiurarile locale”'!. Este, de
exemplu, izbitoare similitudinea dintre proiectele
utilizate pe linia Roman-Bucuresti-Pitesti si garile
construite de Strousberg pe linia Berlin-Gorlitz,
inaugurata in 1867, cu doar cativa ani nainte de
»,aventura romaneasca” a concesionarului german.

In cazul proiectelor unicat, izolarea si urmairirea
modelelor este mai complicatd, dat fiind ca este putin
probabil ca aceste proiecte sa fi fost refolosite ca atare.
Totusi, ele sunt incadrabile Intr-o tipologie destul

Ministerul Lucrdrilor Publice, dosar 15/1869 si sectiunea Planuri, dosar
40 (planuri de amplasament ale majoritatii garilor), precum si dosarele
4/1870,£.1,10/1870, £.9, 1/1890, 2/1890 (toate, Gara de Nord), 41/1878,
vol. I, f. 179, 2/1890, £.17 (gara Braila), 2/1890, f.25 (gara clasa I), £170
(gara clasa a IlI-a), 3/1890, f.202 (gara Galati) etc. (remize, cantoane,
cladiri secundare).

' Art. 4, pet. 5, Concesiunile cdilor ferate ale Romdniei, in ,Monitorul Oficial”
nr. 216,/1868.
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Fig. 7. Proiecte de gdri ale concesiunii Strussberg (1870), clasele 1V, 111, 11, 1/ Sketches for the stations of the Strussberg concession (1870),
4th, 3rd, 2nd and 1st Class

de clara, identificabila si pe alte linii ale companiilor
Strussberg: compozitii simple, simetrice, cu doua
niveluri supraterane, cu marcarea corpurilor laterale si
a zonei centrale de acces si cu o expresie arhitecturala
sobra si retinuta. Cazul garii din Bucuresti ("Gara
Targovistei”, din 1888 ”"Gara de Nord”)'?, cea mai mare
si mai importanta statie construita de Strousberg in
Romania, este mai deosebit, constructia reprezentand
o0 interpretare a unui tip foarte raspandit in Germania
in perioada respectiva, si aplicabil garilor de prima
importantd, nu numai pe liniile Strussberg. Este vorba
de formula compozitionald cu doua turnuri, in general
in limbaj Rundbogenstil, care Incadreaza o zona centrala
de acces cu arce in plin cintru®® (Fig. 8). Dintre cele mai
cunoscute cladiri care adopta aceasta solutie putem
mentiona gara din Gorlitz (1846), Hamburger Bahnhof
din Berlin (1847), Thiiringer Bahnhof din Leipzig (1856)
sau Gorlitzer Bahnhof din Berlin (1867), realizata chiar
de H.B. Strussberg (Fig. 9 - 12).

Tipologia garilor este usor diferita pe tronsonul
Pitesti-Varciorova (executat separat si pus in functiune
abiain 1875, dupa falimentul lui H.B. Strussberg, de catre
Societatea Actionarilor C.FR.). Expresia arhitecturala
a statiilor este mai apropiata de dogma academista,
cu utilizarea elementelor de modenatura a fatadei
(bosaje, ancadramente, cornise) pentru decorarea unor
compozitii altfel foarte simple, in special in cazul statiilor
mai importante (garile tip de clasa I de la Slatina, Craiova
si Turnu Severin). Singurul proiect unicat este utilizat
pentru gara frontaliera Varciorova, operata in comun de
C.ER. si de M.A.V. (Magyar Allamvasutak - ciile ferate
de stat maghiare). In acest caz, se imprumuti elemente
din formula compozitionala a garilor contemporane din
Transilvania, cu un corp principal si doua secundare
legate prin constructii mai scunde, expresia arhitecturala
ramanand insa, ca si pentru restul liniei, academista (Fig.
13 - 14).

in sfarsit, In cazul liniei Ploiesti-Predeal, ultima
executata de companii strdine in Romania, cei doi

12 pentru detalii privitoare la extinderile si transformirile succesive ale
Garii de Nord, v. Cezara Mucenic, Gara de Nord si Scoala de Poduri si Sosele.
Urbanism si Arhitecturd, In ,Bucuresti. Materiale de istorie si muzeografie”,
XXII, 2008, pp. 128-57; llie Popescu et al., Amintiri despre o gard veche
romdneascd. 125 de ani de la inaugurarea Gdrii de Nord, SNCFR, Centrul
de perfectionare al CFR, Bucuresti, 1997; Serban Popescu-Criveanu et al.,
Studiu istoric preliminar al zonei Gdrii de Nord din Bucuresti, S.C. Urbana
S.A., Bucuresti, 2003, ms.

13 Carroll L.V. Meeks, Op. cit., pp. 64-69; Nikolaus Pevsner, Op. cit., p. 228.
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concesionari (britanicul G. B. Crawley - 1875-1876 si
francezul Leon Guilloux - 1878-1879) folosesc acelasi
mecanism de tipizare a garilor ca si concesiunea
Strussberg: gari tip de trei clase (clasele II - IV) si gari
unicat pentru amplasamentele importante (clasa I:
Sinaia si statia frontaliera Predeal). Cum, initial, aceasta
linie ar fi trebuit realizata in paralel cu linia Adjud-Targu
Ocna, garile tip erau, In documentatia de construire,
exemplificate pe amplasamente pereche, cate unul de
pe fiecare traseu (ex. pentru clasa a Il-a, garile CaAmpina
si Targu Ocna'¥, pentru clasa a Ill-a, garile Baicoi si
Caiut'®, pentru clasa a IV-a, garile Gura Beliei si Onesti'®).
Aceste constructii tip sunt relativ asemanatoare cu cele
de pe linia Pitesti-Varciorova, utilizand un vocabular
arhitectural academist, similar celui folosit pentru
cladirile publice de mica amploare din Franta sub al
Doilea Imperiu.

In ceea ce priveste realizirile unicat, ele urmeaza
directii diferite: gara Sinaia (Fig. 15) se incadreaza in
tipologia celorlalte statii de pe traseu, beneficiind doar
de un plus de prestanta conferit de scara si organizarea
fatadei principale!’; gara frontaliera Predeal reia o
formula compozitionala foarte apropiata de cea de la
Varciorova (imprumutata, probabil, tot de la M.A.V.).
Ambele statii serveau aceluiasi scop si erau operate in
comun de C.FR. si M.A.V,, cele doua puncte de frontiera
fiind si inaugurate simultan.

Garile realizate de concesionari In deceniile 7 si 8
ale secolului XIX in Romania reprezinta, asadar, cu foarte
rare exceptii, reludri sau adaptari ale unor tipologii
occidentale, si nu ale celor mai complexe sau mai
elaborate dintre acestea. Nu exista preocupari pentru
adaptarea lor unui oarecare specific local, oricare ar fi
fostacesta. Nu seregaseste, in majoritatea cazurilor, suita
complexa si gradata de spatii pe care calatorul trebuie
sa le traverseze Tnainte de a se sui in tren; aceste cladiri
nu sunt decat ,obstacole” intre oras si sine, mai degraba
menite sa separe cele doud lumi decat sa le uneasca. S-ar
putea spune ca este felul in care o societate abia intrata
in modernitate se protejeaza de o invazie a tehnicii, in
acelasi timp inevitabila si imprevizibila. Exista, totusi,

4 ANIC, fond Ministerul Lucrdrilor Publice, dosar 41/1878, vol. |, ff. 69-70.
15 Idem, sectiunea Planuri, dosar 43, ff. 67-69.
16 1dem, dosar 41,1878, vol. 11, ff. 57-58.

17 pentru proiectul originar al gdrii Sinaia, v. Idem, dosar 41/1878, vol. |,
ff. 66-68. In forma executatd, constructiei i s-au addugat doud cupole peste
turnurile din zona accesului.
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Fig. 8. Gara Targovistei (Gara de Nord) - proiect fatadd (1870)/ Tdrgovistei Station, Bucharest (Bucharest North Station)
- fagade project (1870)

Fig. 9. Gara din Gérlitz (1846)/ Gorlitz Station (1846)

Fig. 10. Gara Hamburg, Berlin (1847)/ Hamburger Bahnhof, Berlin
(1847)

Fig. 11. Thiiringer Bahnhof, Leipzig (1856)/ Thiiringer Bahnhof,
Leipzig (1856)

Fig. 12. Gara Gérlitzer, Berlin (1867)/ Gorlitzer Bahnhof,
Berlin (1867)
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Fig. 13. Gara din Varciorova (1875)/ Varciorova Station (1875)

Fig. 14. Gara din Satu Mare (M.A.V, 1871)/ Satu Mare Station (M.A.V, 1871)

Fig. 15. Proiect gara Sinaia/ Sinaia Station (project)
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o explicatie mai simpla: in ochii concesionarilor, lumea
feroviara romaneasca este periferica si imaturd; nu
exista vreun motiv pentru care garile sa fie concepute si
pentru alte scopuri decat rolul lor de baza, eventualele
functiuni suplimentare, sociale sau urbane, nefiind
demne de luat in considerare.

Garile de imitatie

Din anul 1880, odata cu preluarea de catre
administratiaromaneasca, prinintermediul Ministerului
Agriculturii, Comertului si Lucrarilor Publice (M.A.C.L.P.)
si al Directiei Princiare a Cailor Ferate'8, a totalitatii
raspunderilor privitoare la continuarea retelei feroviare,
proiectarea constructiilor aferente acesteia (si, in
special, a garilor) devine o sarcina de prima importanta
pentru noii factori de decizie.

Intr-o primi fazi, slaba disponibilitate in ceea
ce priveste personalul calificat, precum si lipsa de
experientd a acestuia In proiectarea garilor conduc, in
cele mai multe cazuri, la imitarea, cu adaptari minore,
a constructiilor executate de catre concesionari in
deceniul precedent. Astfel, pe primele linii proiectate
sub noua administratie, garile preiau si declina modelele
disponibile recente: cele de pe ultimul tronson, Pitesti-
Varciorova, ale concesiunii Strousberg si de pe linia
Ploiesti-Predeal, ale concesiunii Crawley-Guilloux.

Pe linia Buzau-Marasesti (1881), proiectul prevedea
construirea a doua gari mai importante (la Ramnicu Sarat
si la Focsani) si a sase statii de rang inferior (la Boboc,
Joita, Sihlea, Gugesti, Cotesti si Putna Seaca)'. Pentru
cele doua gari de capat (Buzau si Marasesti) urmau sa
se pastreze, intr-o prima faza, constructiile existente,
realizate 1n timpul concesiunii Strussberg®. Daca
proiectele pentru statiile secundare abordau formule
extrem de simple si retinute?!, garile din Ramnicu Sarat
si Focsani (identice) reinterpreteaza compozitii relativ
consacrate, Intalnite si la garile de clasa I de pe linia

Fig. 16. Gara din Focsani (1881)/ Focsani Station (1881)

18 Din 1883, Ministerul Lucririlor Publice (M.L.P) si, respectiv, Directia
Generala a Cdilor Ferate Romane (D.G.C.ER.).

9 pentru profilul longitudinal al liniei si variantele initiale proiectate
ale tuturor statiilor, v. ANIC, fond Ministerul Lucrdrilor Publice, sectiunea
Planuri, dosar 35, f. 6.

2 Ulterior, gdrile din Buzau, Ramnicu Sarat si Mdrdsesti au fost reconstruite
in formule complet diferite (in cazul Ramnicu Sarat, inclusiv cu schimbarea
amplasamentului).

2L ANIC, fond Ministerul Lucrdrilor Publice, sectiunea Planuri, dosar 35, f. 2.

Fig. 17. Gara din Targu Ocna (1884) /Tdrgu Ocna Station (1884)

Pitesti-Varciorova, respectiv clasa a II-a pe linia Ploiesti-
Predeal. Ele prezinta un corp principal alungit, cu doua
niveluri supraterane, dispus paralel cu calea ferata, cu
zona accesului marcata prin Inaltarea acoperisului si
utilizand unvocabular arhitectural de factura academista:
ancadramente ingrijite, cornise proeminente, marcarea
verticalelor colturilor prin bosaje etc. (Fig. 16)

Aceleasi tipuri, Insa mult simplificate, se regasesc
pe urmatoarele doud linii puse in functiune, liniile
sarii” Campina-Doftana si Buda-Slanic (1883). Posibil
influentate si de proximitatea liniei Ploiesti - Predeal
(ale carei ramificatii sunt), garile acestei linii reprezinta
variante mai reduse ca scara si mai austere ca expresie
ale formulelor deja experimentate pe linia magistrala.
Decoratia, reprezentata de bosaje si ancadramente,
ramane vizibila, Tnsa este relativ discreta. Aceste
elemente sunt mai evidente in cazul garilor terminus ale
celor doua linii, Doftana si Slanic.

Pentru linia Adjud-Targu Ocna (1884) existau
proiecte elaborate inca din deceniul anterior, de cand ar
fi trebuit ca acest tronson sa fie executat in paralel cu
cel dintre Ploiesti si Predeal. Pentru statiile intermediare
(Urechesti, Balca, Caiuti si Onesti), proiectele deja
existente (elaborate de concesionarul britanic G.B.
Crawley) sunt puse in opera fara modificari, ceea ce
inseamna ca, in aceste cazuri, nu mai poate fi vorba de
imitarea unui model, ci de preluarea lui integrala. Pentru
statia terminus Targu Ocna, in schimb, este intocmit un
proiect nou - probabil cel mai elaborat si mai inovator
din categoria ,garilor de imitatie” - care pune in opera
formula compozitionala cu trei corpuri principale (unul
central si doua laterale). Elementele decorative de fatada
(bosaje, ancadramente, cornise) sunt utilizate intr-un
mod mult mai subtil si mai variat decat in precedentele
exemple. De asemenea, este folositd, pentru corpurile
secundare, placarea cu caramida aparenta, procedeu ce
va deveni curent in deceniile urmatoare (Fig. 17).

Din aceste puncte de vedere, se poate spune ca
gara din Targu Ocna reprezintd una dintre verigile
importante care fac trecerea intre faza de imitatie si faza
originala a arhitecturii feroviare din Romania. Totusi,
dupa cum se va constata in cele ce urmeaza, directia
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schimbarii nu va fi cea anuntata de gara de la Targu Ocna
- care ramane, din aceasta perspectiva, un experiment
singular, ci una care se va desfasura pe alte coordonate.
Nu se cunoaste autorul acestui proiect, ci doar faptul
ca seful directiei special infiintate in minister pentru
proiectarea si executia liniei Adjud - Targu Ocna a fost
inginerul Anghel Saligny.

Ultima linie pe care arhitectura garilor reia si imita
modelele consacrate de companiile concesionare este
Bacau-Piatra Neamt, pusa in functiune in anul 1885.
Toate cele cinci statii de pe acesttronson (Garleni, Buhusi,
Podoleni, Rosnov si Piatra Neamt) sunt constructii
de mici dimensiuni, extrem de austere in decoratie si
expresie arhitecturala. Doar cateva elemente (bosajele
ce marcheaza unele registre verticale, ancadramentele
ferestrelor, golul circular din pinioanele fatadelor
secundare) apropie aceste cladiri, modeste din toate
punctele de vedere, de unele realizari anterioare, in
special de garile de la Doftana si Slanic.

Unul dintre elementele morfologice pe care ,garile
de imitatie” il preiau cu obstinatie din arhitectura
cladirilor feroviare realizate de companiile concesionare
este tratarea caracteristica a peronului. Aceasta se face
prin prevederea unei copertine care se desfasoara pe
toata lungimea fatadei dinspre liniile ferate. Functiile
acestui element sunt multiple: pe langa rolul pragmatic,
de adapostire a calatorilor in asteptare, peronul mai
constituie si un element de identificare, care diferentiaza
ferm garile de alte constructii civile cu aparenta similara.
Aceasta functie este cu atat mai importanta cu cat ,garile
de imitatie” promoveaza o imagine academista relativ
generica, comuna cu alte dotari publice ale epocii.

In plus, copertina peronului serveste si reducerii
scarii vizuale a fatadei dinspre linii (cea Intoarsa catre
teritoriu si catre scara mare a departarilor), precum si la
,domesticirea” imaginii pe care calatorul coborand din
tren si aflat In tranzit catre oras o are asupra acestuia
din urma. In fine, copertina are si o functie unificatoare
la nivelul compozitiei volumetrice de ansamblu a garilor,
adeseadestuldeelaborata, ea accentuand orizontalitatea
si introducand o ritmicitate relativ neutra, nu lipsita de
legatura cu imaginea repetitiva a trenului insusi.

Dupa cum se va vedea in continuare, in timp
importanta acestui element se va diminua pana la
disparitie, el gasindu-si din ce In ce mai greu locul
intr-un discurs arhitectural ce tinde, pe de o parte, sa
abandoneze orice reminiscente ale limbajului academist
si, pe de alta parte, sa integreze gara in imaginea urbana
cotidiana si domestica.

,Gdrile de imitatie”, realizate in intervalul 1880 -
1885, reprezinta, din perspectiva prezentei cercetari,
un moment deosebit de semnificativ: ele constituie (in
logica sincronista) acea faza de acumulare prin preluare
(relativ) necritica a unor modele occidentale consacrate,
care precede etapa in care modernizarea isi creeaza
propriul fond specific. In ceea ce priveste arhitectura
feroviard, acest moment de desprindere si originalitate
este constituit de ceea ce am numit ,stilul C.E.R.”
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Fig. 18: Gara din Tdrgoviste (1884)/ Targoviste Station (1884)

Garile tip in ,stil C.FR)

Momentul care marcheaza o schimbare radicala
de directie In ceea ce priveste proiectarea garilor
coincide cu punerea In aplicare a primului program
guvernamental de construire a cdilor ferate, sanctionat
cu legea promulgata cu Decretul 1387/5 mai 1882.
Desi unele reminiscente ale mai vechilor practici de
proiectare sunt Inca vizibile la cateva dintre garile
construite sub auspiciile acestui program?, cele mai
multe realizari pot fi considerate ca facand parte dintr-o
noua serie tipologica.

Ne propunem o lectura sistematica a acestei serii,
precum si a celor similare ulterioare cu care ea intretine
afinitati formale. Vom argumenta faptul ca aceste serii
(sau ,familii”, asa cum vor fi denumite in continuare)
constituie manifestari ale unei arhitecturi originale si
pline de vitalitate, care reuneste toate atributele pentru
a putea fi definita ca un ,stil C.ER.”

Ca regula generala, criteriul care a stat la baza
departajarii familiilor a fost de natura compozitionala si
estetica (similitudini evidente In conformarea construc-
tiilor), iar criteriul care a stat la baza clasificarii interne
a familiilor in tipuri a fost cel al scarii (constructii
similare ca aspect dar de dimensiuni diferite, adaptate
importantei amplasamentului).

Semnalul schimbarii in arhitectura constructiilor
feroviare si al abandonarii tipologiei , garilor de imitatie”
este dat, fara indoiala, de constructiile de pe linia Titu-
Targoviste (1884), care este de altfel si prima pusa in
functiune dintre tronsoanele cuprinse in program.
Construitd de armata, dupa studiile si proiectele
elaborate de D.G.C.FR. aceasta linie cuprindea patru
halte (Banesti, Nucet, Cazaci si Vacaresti) si o gara mai
importantd in statia terminus, Targoviste.

Atat proiectele tip pentru halte, cat si proiectul
unicat pentru gara Targoviste se indeparteaza de
modelele academiste promovate pana in acel moment,
apropiindu-se mai mult de rigorile neo-clasice si
punand in opera compozitii simple (se revine la
orientarea corpurilor principale ale constructiilor
perpendicular pe calea ferata si nu paralel cu aceasta),
cu suprafete mari de caramida aparenta, mizand mai
putin pe ornamentatie sau modenatura si mai mult pe

22 1n special in cazul gdrilor de pe linia Bacau - Piatra Neamt, incadrabile in
categoria ,garilor de imitatie”, v. sectiunea anterioara.
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Fig. 19: Gara din Mdrdsesti (1886, tip 1.A)/ Mdrdsesti Station
(1886, type 1.4)

contrastul Intre materiale (piatra cioplita si caramida)
pentru a obtine un efect plastic ce aminteste puternic de
arhitectura industriala sau militara din Romania si din
alte zone geografice (Fig. 18). Acest contrast, impreuna
cu folosirea din ce in ce mai frecventd a golului in arc
turtit (de altfel, singura tipologie de goluri utilizata pe
linia Titu-Targoviste), vor deveni unele dintre cele mai
evidente marci ale noului ,stil C.ER.

Dupa o perioada de relativa acalmie in ceea ce
priveste constructiile feroviare (concretizata prin
punerea in functiune, in cursul anului 1885, a doar
cinci noi statii, pe deja mentionata linie Bacau - Piatra
Neamt), anii 1886 - 1888 se remarca drept cei mai fertili
din intreaga istorie feroviard romaneasca. In acesti trei
ani, sunt pusi in functiune 822 km de linie si 74 de statii.

Din punctul de vedere al arhitecturii garilor,
avem de-a face, In aceasta perioada, cu un peisaj de o
remarcabila unitate?. Cladirile sunttipizate sirepartizate
conform unei ierarhii prestabilite, care aminteste de
planificarea similara a garilor concesiunii Strousberg.
In cele ce urmeazd, vom incerca o sistematizare a
acestei tipologii (pe care am denumit-o ,gari tip in stil
C.ER. de prima generatie”), cu descrierea si localizarea
fiecarui tip in parte. Liniile pe care aceasta tipologie este
identificabila, si care au facut obiectul analizei in aceasta
faza, sunt Barlad-Vaslui-lasi, Bucuresti-Fetesti, Slobozia-
Calarasi, Faurei-Tandarei-Fetesti, Ramnicu Valcea-
Corabia, Costesti-Turnu Magurele, Golesti-Campulung,
Dolhasca-Falticeni, Filiasi-Targu Jiu, Leorda-Dorohoi si
Crasna-Husi.

- Tipul 1.A - gari de mari dimensiuni, simetrice,
punand in opera formula unei compozitii unitare,
desfasurate in lungul liniilor (formula specifica garilor
de tranzit, care include cvasi-totalitatea garilor realizate
in Romania in Intreaga perioada antebelicd**). Aceasta

23 Gari identice cu cele realizate in aceasti perioada se mai regdsesc si pe
linii construite In anii urmatori (1890 - Dobrina - Husi, 1892 - Vaslui - lasi);
aceste linii fac parte din aceeasi generatie cu cele executate in perioada
1886-1888, insa au fost finalizate mai tarziu, din motive tehnico-economice.

24 Exceptiile de le aceasti reguld sunt extrem de putine; garile Bucuresti
Filaret si Bucuresti Nord sunt singurele realizate care adopta tipologia ga-

Fig. 20. Gara din Turnu Mdgurele (1887, tip 1.B)/ Turnu Mdgurele
Station (1887, type 1.B)

Fig. 21. Gara din Campulung (1887, tip 1.C)/ Campulung Station
(1887, type 1.C)

desfasurare este articulata de un corp central maiinalt cu
un nivel, precum si de doua corpuri laterale diferentiate
prin forma invelitorii si prin modenatura fatadei, toate
unificate, pe fatada dinspre linii, de copertina peronului.
Paramentul este realizat integral In caramida aparenta,
cu goluri in plin cintru si in arc turtit, cu ancadramente si
cornise simple din caramida (Fig. 19). Este de remarcat
absenta holului de acces pe doua niveluri, dispozitiv,
de altfel, destul de rar intalnit la garile romanesti
(complet absent la toate garile in ,stil C.ER.); functia
retoricd a acestui element il recomanda doar pentru
proiectele de mari dimensiuni, cu preocupari pentru
reprezentativitate. Tipul 1.A este folosit rar, numai
pentru statiile sau nodurile importante, fiind intalnit la
Vaslui, Ciulnita, Fetesti?® si Marasesti; in cazul din urm,
gara de acest tip a inlocuit constructia mai veche si de

rilor terminus. Totusi, numai in cazul gdrii Filaret aceastd optiune a fost
asumata de la bun inceput; gara Bucuresti Nord a dobandit elementele
compozitionale ale unei gari terminus doar in urma addugirilor care i-au
fost aduse ulterior inaugurarii sale, ea fiind conceputa initial ca o gara de
tranzit, aliniata caii ferate.

25 0 cercetare dedicati gdrii Fetesti in Serban Popescu-Criveanu et al.,
Studiu istoric al gdrii Fetesti, S.C. Urbana S.A., Bucuresti, 2003, ms. Acest
studiu este, de altfel, si singura cercetare din vasta bibliografie feroviara
autohtona care identifica si plaseaza corect caracteristicile si filiatiile
ystilului C.ER., conferindu-i acestuia, in mod justificat, statutul de sinteza
originala.
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mici dimensiuni realizata cu cinci ani mai devreme.

- Tipul 1.B. - gari de dimensiuni medii, simetrice,
similare compozitional cu cele de tip 1.A, fata de care se
remarca absenta marcarii extremitatilor prin volume
distincte, precum si reducerea inaltimii volumului
central, care se diferentiaza de restul cladirii doar prin
conformatia Invelitorii. Ca si In cazul anterior, acest
volum este orientat perpendicular pe linia ferata, el
marcand directia de traversare peron - oras (Fig. 20).
Tipul este folosit rar, pentru cateva statii de importanta
medie: Calarasi, Turnu Magurele si Ramnicu Valcea.

- Tipul 1.C. - gari de dimensiuni mici, desfasurate in
lungul peronului pe un singur nivel, cu o crestere la doua
niveluri in zona centrala. Copertina peronului are un
rol unificator In compozitie. Paramentul si modenatura
fatadelor, precum si tipologia golurilor sunt similare cu
cele intalnite la celelalte tipuri ale acestei familii (Fig.
21). Tipul 1.C este folosit foarte frecvent, pentru statii
de mica importanta (am identificat cca 70 de aparitii).
Este prezent si in unele localitati mai mari, precum Husi,
Slobozia, Tandarei, Dragasani, Caracal, Campulung,
Falticeni, Dorohoi sau Targu Jiu.

Odata cu initierea celui de-al doilea program
guvernamental de construire a cailor ferate, sanctionat
cu legea promovata prin Decretul 1050/29 martie
1885, proiectele tip descrise mai sus sunt abandonate in
favoarea unor solutii noi, tot tipizate, dar cu o varietate
mai mare si cu posibilitati de declinare mai complexe.
Am denumit aceasta noua serie ,gari tip In stil C.ER. de
generatia a doua”.

Perioada de punere in aplicare a acestor noi
proiecte este incadrata de anii 1893 si 1901, cu o scurta
,2avanpremierda” In anul 1890, corespunzand punerii in
functiune a tronsonului cu trei statii Targoviste-Laculete,
prelungire a traseului Titu-Targoviste, inaugurat in 1884,
ceea ce poate sugera functia de ,teren de incercare” a
acestei linii.

Tipologia garilor puse in opera in acest interval
este mai complexa decit in cazul ,primei generatii”.
Totusi, ele sunt caracterizate de o serie de elemente
comune, definitorii, cum ar fi: folosirea aproape exclusiva
a caramizii aparente ca material de parament, utilizarea
unor compozitii simetrice si ierarhizate?¢, utilizarea
unei tipologii restranse de goluri, alternarea caramizii
cu piatra de talie pentru anumite elemente decorative,
precum si folosirea braielor, profilaturilor si rezaliturilor
pentru ritmarea si ordonarea suprafetelor mari de fatada.
In legatura cu materialele de constructie si finisaj folosite,
semnalam darea in folosintd, In anul 1891, anume pentru
uzul C.ER,, a Fabricii de caramida de la Ciurea (jud. Iasi),
care furnizeaza, In deceniile urmatoare, material de foarte
buna calitate pentru constructiile aferente infrastructurii
de cai ferate. Daca D.G.C.ER. a promovat vreodata in
arhitectura garilor elemente vizuale de ,identitate de
marca”, utilizarea caramizii de Ciurea a fost, cu siguranta,
unul dintre acestea.

% Exceptie facand tipul 3.C, v. mai jos.
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Fig. 22. Gara din Bdilesti (1895, tip 2.A)/
Bdilesti Station (1895, type 2.A)

Fig. 23. Gara din Doicesti (1894, tip 2.B)/
Doicesti Station (1894, type 2.B)

Fig. 24. Gara din Ldculete (1890, tip 2.C)/
Ldculete Station (1890, type 2.C)

In cadrul unitatii evidente a ,stilului C.FER”, am
putut identifica, In aceasta faza, trei mari familii de
proiecte, fiecare cu variatiunile ei interne. Liniile pe care
aceste tipuri sunt identificabile, si care au facut obiectul
analizei 1n aceasta faza, sunt Targoviste - Pucioasa,
Focsani - Odobesti, Fetesti - Saligny, Craiova - Calafat,
Rosiori - Zimnicea, Dorohoi - Iasi, Ramnicu Valcea -
Jiblea, Pitesti - Curtea de Arges, Targu Ocna-Ghimes,
Comanesti-Moinesti si Galati-Barlad (tronsonul de pana
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in statia Beresti). Ca regula generald, pe o anumita linie
sunt realizate gari care se Incadreaza in aceeasi familie,
cu exceptia liniei Craiova - Calafat, pe care se intalnesc
gari Incadrabile in doua familii diferite.

In cele ce urmeazi, vom face o descriere succinti
a familiilor si tipurilor puse in operda, comentand
elementele lor de specificitate si precizand contextul in
care sunt, fiecare, utilizate. Pentru coerenta si evitarea
confuziilor, am ales sa numerotam aceste categorii in
continuarea celor din prima generatie, identificate mai
sus (care devin, in aceasta logica, ,Familia 1”).

Familia 2 cuprinde constructii de dimensiuni
medii si mici, in care alternanta dintre caramida si piatra
aparenta este elementul cheie al articularii fatadelor.
Din punct de vedere compozitional, ele cuprind un corp
central principal, dispus perpendicular pe linii, si doua
aripi laterale, paralele cu liniile; dimensiunile corpurilor
variaza In functie de importanta statiei. Copertina care
adaposteste peroanele nu mai este prezenta, ceea ce
confera garilor din cadrul acestei familii o imagine
mai domestica. Familia 2 cuprinde trei tipuri, definite
completinca de la prima lor utilizare, pe linia Targoviste-
Pucioasa. De altfel, garile din Familia 2 se gasesc intr-o
certa filiatie a celor realizate pe linia Titu-Targoviste, in
1884, fiind mai apropiate din punct de vedere formal
de acestea decat de cele din Familia 1. In afara de acest
tronson, garile din Familia 2 mai sunt intdlnite pe
liniile Focsani-Odobesti, Craiova-Calafat si Comanesti-
Moinesti. Aceste tipuri sunt:

- Tipul 2.A. - gari de dimensiuni medii, compuse
simetric, dintr-un corp principal cu doua niveluri,
perpendicular pe linii, si doua aripi laterale paralele cu
liniile. Accesul central este bine marcat; fatadele sunt
tratate in alternanta de caramida si piatra, cu goluri
in arc turtit, cu ancadramente si cornise simple din
caramida si piatra (Fig. 22). Tipul este folosit rar, pentru
cateva statii de importanta medie, cum sunt Pucioasa (pe

linia Targoviste - Pucioasa), Odobesti (pe linia Focsani
- Odobesti), Segarcea, Portaresti, Bailesti, Motatei (pe
linia Craiova - Calafat) si Moinesti (pe linia Comanesti-
Moinesti).

- Tipul 2.B. - gari de dimensiuni mici, similare cu
cele apartinand tipului 2.A, insa de mai mica amploare
decat acestea si cu o imagine mai austera a fatadelor
(Fig. 23). Tipul 2.B este folosit pentru cateva statii de
importanta mica, precum Doicesti (pe linia Targoviste-
Pucioasa), Podari, Salcuta, Afumati si Boureni (pe linia
Craiova-Calafat)?’.

- Tipul 2.C. - gari de dimensiuni mici, in care corpul
central este adus la acelasi nivel cu restul constructiei,
ramanand marcat doar prin conformatia invelitorii (Fig.
24). A fost identificata o singura utilizare a acestui tip,
in cazul garii Laculete (azi, Vulcana-Pandele, pe linia
Targoviste-Pucioasa).

Familia 3 cuprinde gari de dimensiuni mari, medii
si mici, cu o arhitectura specifica, utilizand compozitii
originale, elemente morfologice distinctive, cum sunt
turnul cu acoperis piramidal (element dominant in
compozitia primelor doua tipuri din aceasta familie)

Fig. 26. Gara din Golenti (1895, tip 3.B)/
Golenti Station (1895, type 3.B)

Fig. 25. Gara din Calafat (1895, tip 3.4)/
Calafat Station (1895, type 3.A)

Fig. 27. Gara din Frumusita (1898, tip 3.C)/
Frumusita Station (1898, type 3.C)

¥ Proiect disponibil integral in ANIC, fond Ministerul Lucrarilor Publice,
sectiunea Planuri, dosar 46.
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Fig. 28. Gara din Jiblea (azi, Cdlimdnesti) (1898, tip 4.4)/
Jiblea Station (today, Cdlimdnesti) (1898, type 4.A)

Fig. 29. Gara din Carasa (1896, tip 4.B)/
Carasa Station (1896, type 4.B)

Fig. 30. Gara din Zimnicea (1901, tip 4.C)/
Zimnicea Station (1901, type 4.C)

sau elementele decorative de fatada, lucrate din piatra
naturald (caz singular in peisajul feroviar al epocii
pentru garile tip). Garile din aceasta familie reprezinta o
etapa importanta in sinteza originala pe care am numit-o
,stilul C.ER”. Sunt folosite pe liniile Craiova-Calafat,
Pitesti-Curtea de Arges, Targu Ocna-Comanesti-Ghimes
si Galati-Barlad. Au fost identificate patru tipuri diferite,
primele doua definite prima data pe linia Craiova-Calafat,
al treilea pe linia Pitesti-Curtea de Arges si al patrulea pe
linia Galati-Barlad.

- Tipul 3.A. - gari de dimensiuni mari, simetrice,
cu un corp principal cu doua niveluri, paralel cu liniile,
si cu doua turnuri de trei niveluri, acoperite piramidal.
Fatadele sunt tratate In caramida aparentd, cu goluri
dreptunghiulare, cu ancadramente si cornise din piatra
naturala (Fig. 25). Lipseste, din nou, copertina peronului.
Tipul a fost folosit o singura dat3, in cazul garii Calafat?.

- Tipul 3.B. - gari de dimensiuni medii, asimetrice
(singurul tip asimetric identificat in cadrul acestei
generatii a ,stilului C.ER."), cu un corp principal de doua
niveluri si cu un turn de trei niveluri, dispus excentric
si acoperit piramidal. Conformatia asimetrica ii confera
acestui tip o imagine mai citadina (Fig. 26). El este

28 Ibid.
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Fig. 31. Gara din Cornet (1901, tip 4.C)/
Cornet Station (1901, type 4.C)

intalnit la Golenti (pe linia Craiova-Calafat), Merisani,
Bdiculesti (pe linia Pitesti-Curtea de Arges), Salina,
Dofteana, Darmanesti (pe linia Targu Ocna-Comanesti-
Ghimes) si Lascar Catargiu (azi, Targu Bujor, pe linia
Galati-Barlad).

- Tipul 3.C. - gari de dimensiuni medii, monovolum,
cu ancadramente cornise si placari decorative atent
lucrate din piatra naturald. lerarhia nivelurilor este
sugerata subtil si prin conformarea si dimensionarea
golurilor suprapuse (Fig. 27). Tipul este intalnit la
Bascov (pe linia Pitesti-Curtea de Arges), Tulucesti,
Frumusita, Ghibarteni (azi, Balintesti) Viile si Roscani
(pe linia Galati-Barlad).

- Tipul 3.D. - gari de dimensiuni mici, simetrice,
monovolum, cu un corp cu un nivel, fira marcarea
accesului, cu fatadele de caramida, cu decoratie modesta.
Tipul este intdlnit la Sivita, Chiraftei, Fartanesti si
Stoicani (pe linia Galati-Barlad).

Familia 4 cuprinde gari de dimensiuni medii si mici,
monovolum (curezalituriale fatadelor), pe doua niveluri,
cu fatade tratate integral in caramida aparentd, cu goluri
cu arc in plin cintru, tesit sau cu buiandrug orizontal, cu
decoratii minimale (braie de caramida, ancadramente
de caramida cu insertii de piatra de talie). Aceste gari
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promoveaza o imagine citadind, Indepartandu-se de
limbajul mai degraba industrial al ,stilului C.ER” de
pana atunci. Sunt Intalnite pe liniile Fetesti-Saligny,
[asi-Dorohoi, Rosiori-Alexandria-Zimnicea si Ramnicu
Valcea-Jiblea (azi, Calimanesti). Familia 4 cuprinde trei
tipuri diferite, definite prima oard, respectiv, pe liniile
Fetesti-Saligny, lasi-Dorohoi si Rosiori-Zimnicea.

- Tipul 4.A. - gari de dimensiuni medii, simetrice,
monovolum, cuun corp cudoudniveluri,acoperitin patru
ape, cu zona centrald a fatadei principale evidentiata,
cu fatadele de caramida aparentd, cu ancadramente si
cornise din caramida, cu insertii din piatra de talie (Fig.
28). Tip intdlnit la Letcani, Larga, Vladeni, Todireni,
Trusesti, Ungureni (pe linia lasi-Dorohoi), Alexandria,
Smardioasa (pe linia Rosiori-Zimnicea) si Jiblea (azi,
Calimanesti, pe linia Ramnicu Valcea-]iblea).

- Tipul 4.B. - gari de dimensiuni medii, simetrice,
monovolum, similare cu cele de tip 4.4, diferenta majora
observandu-se la nivelul invelitorii, acum in doua ape
(Fig. 29). Tipul este intalnit la Movileni, Soldana, Rediu,
Zlatunoaia, Dangeni, Vorniceni, Carasa (pe linia lasi-
Dorohoi), Tiganesti si Plosca (pe linia Rosiori-Zimnicea).

- Tipul 4.C. - gari de dimensiuni mici, simetrice,
monovolum, cu un corp cu un nivel, inrudite, din punct
de vedere formal, cu tipul 2.C. Tipul este intilnit, in
forma originara, doar la Zimnicea (Fig. 30). O declinare
cu specific local a acestui tip este Intalnita pe tronsonul
Jiblea-Raul Vadului: caramida aparenta este inlocuita de
o placare ce imita moloanele de piatra, considerate un
material ,al locului”; caramida este pastrata la nivelul
ancadramentelor usilor, arcelor turtite ale ferestrelor si
al pinioanelor frontale si laterale (Fig. 31). Din punct de
vedere volumetric si compozitional, au fost identificate
doua replici fidele ale tipului 2.C. (la Cornet si Balota) si
una usor extinsa, cu adaugarea a doua corpuri secundare
laterale (la Lotru).

Dupa incheierea campaniei feroviare sustinute
si de amploare din ultimul deceniu al secolului XIX,
activitatea Directiei Generale C.FR. din cadrul M.L.P.
(organism care realiza si implementa inclusiv proiectele
tip de gari in ,stil C.ER”) cunoaste, din punctul de
vedere al realizarilor efective, o perioada de acalmie si
de relativ declin. Astfel, in primul deceniu al secolului
XX, majoritatea liniilor puse in functiune sunt de interes
local, gestionate de autoritati locale sau de particulari
(Marasesti-Panciu, Constanta-Mamaia, Ploiesti-Valenii
de Munte, Buzau-Nehoiasu); pe aceste linii, ,stilul C.F.R.”
este absent din arhitectura garilor. Restul infrastructurii
acestei perioade, executata de M.L.P, contine numai linii
de dimensiuni mici, cu foarte putine statii (cel mai adesea,
una singura - precum in cazurile Mogosoaia-Obor,
Giurgiu-Ramadan sau Palas-Constanta), neputandu-se,
asadar, vorbi despre gari tip.

Subiectul proiectelor de serie pentru gari revine in
actualitate in jurul anului 1910, odata cu luarea deciziei
de finalizare de catre M.L.P. a tentativelor esuate de
realizare a infrastructurii feroviare de catre autoritatile
locale, precum si cu demararea celui de-al treilea

program guvernamental de construire a cdilor ferate,
ambele initiative fiind promovate prin legea promulgata
cu Decretul 486 / 10 februarie 1910.

In acest context, era evident ci proiectele tip
aplicate la finalul secolului XIX erau depdsite stilistic. In
intervalul care se scursese, discursul national acaparase,
in mare parte, si arhitectura. Ulterior organizarii
Expozitiei Generale din 1906, stilul national intrase pe
drumul catre consacrarea sa ca ,stil oficial”, majoritatea
programelor de arhitectura publice intrand, treptat, sub
semnul acestei expresii®.

Constructiile feroviare nu puteau scapa acestei
tendinte, care avea sa se manifeste plenar, atat la nivelul
constructiilor unicat, cat si al celor tipizate. In paralel
cu ,instantele pure” ale stilului national, influentele sale
sunt vizibile si in ultimele manifestari ale ,stilului C.ER.,
cu care coexista pentru o scurta perioada de timp (1910
- 1915). Am denumit cladirile incadrabile in aceste
manifestari hibrid ,gari tip in stil C.ER. de generatia a
treia” - ,Familia 5”, conform numerotatiei anterioare.

Garile din aceasta categorie reprezinta constructii

Fig. 32. Gara din Oltenita (1910, tip 5.4)/
Oltenita Station (1910, type 5.A)

Fig. 33. Gara din Budesti (1909, tip 5.B)/
Budesti Station (1909, type 5.B)

2 Pentru avatarurile stilului national in perioada cuprinsd intre anul
1906 si Primul Razboi Mondial, v. Carmen Popescu, Le style national
roumain, Construire une nation a travers l'architecture, 1881 - 1945, Presses
Universitaires de Rennes - Ed. Simetria, Rennes - Bucuresti, 2004, pp. 153-
204.
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Fig. 34. Gara din Bucu (1912, tip 5.C)/ Bucu Station (1912, type 5.C)

de dimensiuni mai mari decat cele precedente, in
compozitii mai libere, simetrice sau asimetrice, mizand,
in continuare, pe caramida aparenta ca material predilect
de finisaj al fatadelor, insa punand in opera elemente cu
filiatie certa in stilul national (goluri de dimensiuni mari,
cu arce In plin cintru realizate din caramida, acoperisuri
cu panta mare, adesea cu lucarne si sprijinind pe
console de lemn sculptate, decoratii ale fatadelor
obtinute din jocul teserii caramizilor etc.). Garile tip din
Familia 5 pun in evidenta cautari formale si expresive
de alt tip fata de perioada anterioara. Acestea isi asuma
libertati compozitionale si de interpretare mari fata de
retetele clasice, adesea ignorand cu buna stiinta reguli
compozitionale consacrate. Au fost identificate trei
proiecte-tip (A, B si C, care vor fi detaliate mai jos), puse
in opera pe liniile Bucuresti-Oltenita, Ploiesti-Urziceni-
Slobozia-Tandarei, Giurgiu-Videle si Medgidia-Targusor.
Nu exista o corespondenta directa intre linie si tipul
utilizat; dimpotriva, primele trei linii enumerate mai sus
folosesc cele trei tipuri identificate in toate combinarile
posibile de cate doua (A si B, A si C si, respectiv, B si C);
numai pe linia Medgidia-Targusor este folosit exclusiv
tipul B.

- Tipul 5.A. - gari de dimensiuni mari, simetrice, cu
un corp principal central, doud corpurisecundarelaterale
si doua corpuri de legaturd, diferentiate si la nivelul
acoperirii, cu fatadele de caramida aparenta, cu goluri
mari cuarce in plin cintru realizate din caramida. Contrar
regulilor clasice de compozitie, corpurile laterale devin
mai importante decat cel central, ceea ce diminueaza in
mod constient siasumat monumentalitatea ansamblului.
Tipul 5.A a fost folosit numai pentru garile importante,
la Urziceni, Slobozia Noui si Oltenita. In acest din urma
caz, cladirea a fost ,imbracatd” in stil national, respectiv
tencuita si decorata cu ancadramente si profilaturi
specifice acestei arhitecturi, ceea ce demonstreaza, o
data in plus, apropierea dintre aceasta familie de gari si
cele apartinand stilului national ,pur” (Fig. 32).

- Tipul 5.B. - gari de dimensiuni medii, asimetrice,
caz rar in ,stilul C.ER” (se mai Intdlneste doar la tipul
3.B, descris mai sus), cu un corp de doua niveluri si altul
de un nivel, cu fatade din caramida aparentd, decorate,
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conform unor uzante ale stilului national, prin varierea
pozitiei si orientarii caramizilor, cu goluri mari, in plin
cintru, cu Invelitoare din tigla cu panta mare (Fig. 33).
Tipul este folosit pentru gari intermediare, intalnit la
Catelu, Frunzanesti, Galbinasi, Budesti si Curcani (pe
linia Bucuresti-Oltenita), Balanoaia, Stanesti, Chiriacu,
Toporu, Draganesti, Tarnavele si Radulesti (pe linia
Giurgiu-Videle), Derin, Carol I (azi, N. Balcescu) si
Targusor (pe linia Medgidia-Targusor). Este de remarcat
faptul ca aceste ultime trei statii au paramentul nu din
caramida aparentd, ci din piatra naturalda (moloane
false), ceea ce reprezinta o incercare de adaptare a
tipului fata de un specific local.

- Tipul 5.C. - gari de dimensiuni medii, simetrice,
cu un corp principal si doua aripi laterale, de un nivel,
cu fatade din caramida aparenta slab decorate, goluri
in arc turtit, cu ancadramente de caramida; dintre
cele trei tipuri ale acestei familii, tipul C se apropie cel
mai mult de proiectele de ,generatia a doua” (Fig. 34).
Tipul este folosit pentru gari intermediare, Intalnit
la Corlatesti, Zanoaga, Draganesti, Ciorani, Ialomita,
Armasesti, Brosteni, Saratuica, Cazanesti, Andrasesti,
Poenaru Bordea (azi, Perieti), Bucu, Ograda (pe linia
Ploiesti-Tandarei), Balanoaia, Stanesti, Chiriacu, Toporu,
Draganesti, Tarnavele si Radulesti (pe linia Giurgiu-
Videle).

Aceasta generatie (,,Familia 5”) reprezinta ultima
reinterpretare a ,stilului C.F.R” inainte ca stilul national
sa acapareze integral si acest program de arhitectura
(garile), asa cum o va face cu majoritatea programelor
publice pana la sfarsitul deceniului 3 al secolului XX.

Cu privire la autorii proiectelor acestor constructii-
tip, parerile cercetatorilor sunt impartite. Cei mai multi
dintre ei, situdndu-se in siajul lui R. Bellu, se grabesc
sa le atribuie acelor ingineri (In general, nume foarte
cunoscute) care au condus si coordonat, din punct de
vedere tehnic si administrativ, realizarea liniilor in
ansamblul lor. S-au aflat in aceasta pozitie, de-a lungul
timpului, nume mari, precum Anghel Saligny, Elie
Radu, Mihail Romniceanu si altii. In ceea ce ne priveste,
nu putem subscrie acestor ipoteze in absenta unor
dovezi concrete, care nu au putut fi identificate pana in
prezent’.

Pe de alta parte, singurele informatii certe pe
care le detinem sunt numele arhitectilor care au
activat in M.L.P. in cadrul Serviciului exterior de studii

30 Cu atit mai mult, nu putem subscrie unor speculatii cu totul gratuite
care i atribuie unele dintre proiectele ,generatiei a doua” marelui arhitect
Petre Antonescu (v. Radu Bellu, Istoria ilustratd a statiilor de cale feratd, CN
C.ER. SA, Bucuresti, 2006, p. 48, precum si alte lucrari ale aceluiasi autor),
ignorand faptul ca relatia contractuala intre acesta si M.L.P. incepe abia in
anul 1901 si cad nu exista nicio mentiune a acestor constructii in cele doua
albume monografice editate de arhitect Insusi (sau cu colaborarea lui), in
anii 1913 si 1965. Petre Antonescu este, intr-adevar, autorul a cel putin
unui proiect de gara Inainte de Primul Razboi Mondial, insd abia dupa anul
1910, aceste realizari abordeaza un cu totul alt discurs (cel al stilului nati-
onal). Acest proiect a fost pus in opera la Cotnari, Belcesti si Spinoasa (pe
linia Podu Iloaiei-Harldu, 1910) si, respectiv, la Buciumeni si Pietrosita (pe
linia Pucioasa-Pietrosita, 1912).
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si constructiuni atasat la Directia Generald a Cdilor
Ferate (In intervalul 1891 - 1899) si, respectiv, In cadrul
Biuroului de architecturd din Serviciul Lucrdrilor Noui
(In intervalul 1899 - 1909)3'. Acestia sunt Constantin
Bdicoianu (1891 - 1892), Frantz Billek (1891 - 1900),
Petre Manole (1891 - 1898), Constantin Ciugolea (din
1906) si, mai ales, Oscar Maugsch (1892 - 1900)3% De
asemenea, numele arhitectului Florian Pantelly®® este
cu certitudine legat de proiectele majoritatii (daca nu
tuturor) garilor incadrate mai sus in ,familiile” 2 si 3.
Acest fapt este sustinut atat de semndtura olografa a
arhitectului pe unele dintre plansele din documentatia
de construire pentru garile de pe linia Craiova-Calafat?*,
cat si de arhiva personalda a arhitectului, cercetata si
consemnata de arh. Toma Socolescu®. Aceste argumente
infirma o eventuald implicare directa in proiectarea
garilor a inginerilor responsabili de proiectul de
ansamblu al liniei. De altfel, constructiile civile aferente
caii ferate au reprezentat, atat in Romania cat si in restul
Europei, unul dintre programele aflate la intersectia
domeniilor profesionale ale arhitectului si inginerului,
constituind, in unele tari, un motiv de conflict intre
reprezentantii celor doud profesiuni®*. In Romania,
prestigiul si vizibilitatea de care se bucurau inginerii
la finalul secolului XIX erau maxime; deja constituiti
intr-o societate profesionald influenta - Societatea
Politecnica, editand o publicatie stiintifica de inalta
tinuta - Buletinul Societdtii Politecnice, si beneficiind de
o forma solida nationala de invatamant superior - Scoala
de Poduri si Sosele, acestia au promovat multa vreme o
relativa izolare profesionala fata de breasla autohtona a

Sy, colectia revistei ,Anuarul Ministerului de Lucrari Publice”, 1892-
1910.

32 Arhitect german ndscut in 1857 si activ In Bucuresti in jurul anului 1900,
este cunoscut ca fiind autorul sediului Bancii de Scont de pe str. Lipscani,
al Societatii de Asigurari ,Generala” din Piata Universitatii si a casei Sabba
Stefanescu din Piata Romana (v. Paul Constantin, Dictionar universal al
arhitectilor, Ed. Stiintifica si Enciclopedicd, Bucuresti, 1986, p. 216).

33 Arhitect roman (1858 - 1935), diplomat al Academiei de Belle Arte din
Liege (1891), angajat al Ministerului Lucrarilor Publice (1892 - 1898), al
Ministerului Domeniilor (1899 - 1901), al Ministerului de Interne, sectia
sanitard (1907 - 1911, 1913 - 1918), al regiunii Constanta (1918 - 1924)
si al Ministerului Sanatdtii si Ocrotirii Sociale (1924 - 1926). Pe langa
constructii feroviare, a mai proiectat uzine de apa si locuinte aferente
acestora in Sulina si Bucuresti, precum si mai multe locuinte particulare
(pentru detalii, v. Toma T. Socolescu, Fresca arhitectilor care au lucrat in
Romdnia in epoca modernd, 1800-1925, Ed. Caligraf Design, Bucuresti,
2004, p. 113).

3% ANIC, fond Ministerul Lucrdrilor Publice, sectiunea Planuri, dosar 46.

%> Toma Socolescu, Op. cit., p. 113; conform acestuia, arh. F. Pantelly ar
fi autorul proiectelor pentru gari pentru liniile Pitesti-Curtea de Arges,
Targoviste-Pucioasa, Craiova-Calafat, Galati-Barlad, Tg. Ocna-Palanca si
Moinesti-Comanesti.

36 Cercetdri interesante despre pozitiile relative ale arhitectului si
inginerului in proiectarea garilor din Franta in secolul XIX la Antoine Picon,
Apprendre a concevoir les gares : Lenseignement de Léonce Reynaud, in
»Revue d’Histoire des Chemins de Fer”, nr. 5-6, 1991, pp. 51-63, la Karen
Bowie, Limpact de I'essor du chemin de fer sur la profession architecturale
en France au XIXe siécle, In ,Revue d’Histoire des Chemins de Fer”, nr. 5-6,
1991, pp. 35-50 si la André Peny, L'ingénieur, l'architecte et l'artiste, trois
figures pour une approche esthétique des espaces de transport, in ,Revue
d’Histoire des Chemins de Fer”, nr. 10-11, 1994, pp. 88-97.

arhitectilor, inca slab articulata. Voci precum cele ale lui
LN. Socolescu - in Analele Architecturei si ale Artelor cu
care se legd sau Scarlat Petculescu - in Arhitectura®” au
sustinut constant si cu forta o schimbare a acestei stari
de fapt.

»Stilul C.ER.” reprezinta o manifestare de sinteza,
originald, activa sianimata de cautarisivariatii. Demersul
de tip eclectic al ,stilului C.ER.” permite asocierea libera
a unor influente extrem de diverse, de la preluarea de
elemente ale arhitecturii industriale si militare la aluzii
medievalizante sau nationale. Interpretand, in cheia
adesea minora a unui romantism temperat, regulile
compozitionale clasice, aceste cladiri alcatuiesc o serie
coerentad si singulara. Cateva dintre tipurile identificate
constituie, prin caracteristicile lor intrinseci, reusite
arhitecturale remarcabile in sine. Din punctul nostru
de vedere, se incadreaza in aceasta categorie cel putin
tipurile 1.A. (ex. Marasesti), 3.A (ex. Calafat), 3.B (ex.
Golenti) si 5.B. (ex. Budesti), care reprezinta compozitii
echilibrate, subtile si originale si care reusesc sa atinga
o monumentalitate bine stdapanita, desi pun in opera
mijloace constructive limitate.
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