UN OBIECTIV DE ARHITECTURA FEROVIAR}: CuoO
CONCEPTIE INOVATOARE, INAUGURAT iN URMA CU 60 DE
ANI: NOUA GARA DE CALATORI DIN ORASUL CONSTANTA

dr. ing. George M. CROITORU"

Necesitatea constructiei unei noi gari de calatori a orasului
Constanta

La momentul preludrii oficiale a administrarii Dobrogei de catre
autoritatile romane (14 noiembrie 1878), infrastructura de transport a
acestei provincii era reprezentatd de calea feratd Cernavoda-Constanta.
Aceasta a fost construitd Tn perioada stdpanirii otomane asupra Dobrogei
(fiind concesionatd la 1 septembrie 1857 companiei britanice ,,Danube and
Black Sea Railway Kustendje Harbour Company Limited"), avand o
lungime de 64,6 km si 4 gari (Constanta, Murfatlar, Medgidia si
Cernavoda). Este inaugurata la 4 octombrie 1860, iar la 10 decembrie 1882
va fi rascumparatd de statul roman. Din aceastd perioadd dateaza si vechea
gard de cdlatori a orasului Constanta, inauguratd in anul 1860, ca gara
terminus a traseului mentionat.

Cladirea acestei gari, construitd de compania britanica ce a executat
si calea feratd Cernavoda-Constanta, era caracterizatd de o capacitate redusa
de tranzit pentru calatori si o functionalitate la un nivel minimal. Din punct
de vedere estetic si al arhitecturii specifice feroviare era o constructie
modesta, asimetria corpurilor ce o alcatuiau, atat ca regim de inaltime cat si
ca lungime, fiind sugestiva.

In timp, cresterea semnificativa si constanti a traficului de calitori
(mai ales pe perioada sezonului estival) a condus la o exploatare dificild a
garii, in principal, datoritd numarului redus de linii si lungimii insuficiente a
acestora pentru gararea trenurilor, precum §i amplasarii garii in centrul
orasului, fara a exista o perspectiva reald de dezvoltare viitoare. Se
contureaza, astfel, solutia dezafectarii sale totale si de reconstructie a unei
cladiri noi, adecvate, pe alt amplasament.

Aceastd solutie s-a putut materializa abia dupa cel de-al doilea
razboi mondial, intr-un nou context politic. Astfel, in anul 1950 orasul
Constanta devine capitala regionald a Dobrogei, iar dezvoltarea economica
a zonei devine importanta la nivel national.

De asemenea, incepand cu anul 1956 demareazd proiectul de
sistematizare a localitatilor-statiuni de pe litoralul Marii Negre, de la

* Expert Lucriri Civile, Telekom R.M.C. S.A. Bucuresti.
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Mamaia pand la Mangalia, rolul orasului Constanta devenind strategic din
punct de vedere al dezvoltarii turistice.

In acest context se adoptd solutia dezafectirii totale a vechii gari,
reamenajarea urbanisticd a zonei centrale precum si implementarea unui
proiect nou care sd cuprinda constructia unui intreg ansamblu feroviar,
conceput in stil modern, care sd cuprindd o gard pentru primirea
oficialitdtilor, o gard pentru caldtori (care sd poatd opera in conditii optime
un trafic de 2500-3000 calatori pe ord, cu posibilitate de dezvoltare in
viitor) si o gard pentru traficul de marfuri, separata de primele doua.

Sarcina elabordrii proiectului este incredintata Institutului de
Proiectari in Transporturi si Telecomunicatii din Bucuresti, institutie noua,
infiintata Tn anul 1959 prin unificarea institutelor de proiectare existente in
domeniul transporturilor si al telecomunicatiilor.

Proiectul noii géri feroviare va fi conceput in noul stil al ,,arhitecturii
rationale”, specific anilor 60 ai secolului trecut, urmarindu-se deplina
integrare §i armonizare a ansamblului construit in noul context de
dezvoltare urbanistica modernd a zonei.

Arhitectura pinzelor subtiri de beton armat. Primele utilizari in
Romaénia

Dupa cel de-al doilea razboi mondial, una dintre directiile de
manifestare a arhitecturii moderne la nivel international are la baza
adoptarea unor principii si conceptii noi, unele enuntate si implementate
inca din perioada interbelica.

Este cadrul istoric in care se remarcd in mod deosebit asa numita
»arhitecturd rationald” promovata, printre altii, de Pier Luigi Nervi (1891-
1979), inginer si arhitect italian, promotor al unor solutii tehnice si
arhitecturale moderne prin aplicarea unor idei inovatoare, precum conceptia
artistica §i conceptia tehnicd a unei forme sunt identice sau rezistentd
obtinutd prin forma'.

Un element distinctiv major al noului curent arhitectural il reprezinta
folosirea acoperisurilor autoportante din panze subtiri de beton armat, cu
forma curba sau ondulatd, pentru acoperirea unor suprafete vaste, cu
deschideri semnificative, in principal, pentru constructii de interes public
major, tipizate sau cu caracter unicat si spatii industriale.

Din punct de vedere arhitectural si functional, acestea oferd avantaje
certe: o acoperire spectaculoasd a unor spatii extrem de mari, cu consum

! Maria Minescu (responsabil temi), Elena Brisan, Cristian Barbulescu, Radu Bellu
(colaborator extern), Documentare privind Enciclopedia Garilor din Romdnia, Cap. 3.14.
Gari moderne (1960-2003), C.D.C.A.S., 2003, pp. 144-146.
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redus de materiale si cu sprijiniri rare, local, in citeva puncte, pe perimetrul
cladirii.

Din punct de vedere structural®, datoritdi modului de lucru spatial,
eforturile interioare ale placilor curbe subtiri au valori reduse iar acestea
sunt executate cu grosimi medii de beton armat, rezultind solutii
economice. In acest fel, greutatea lor proprie creste in mici masurd cu
deschiderea constructiei: ca exemplu, pentru deschideri ce nu depasesc 30
de metri grosimea placilor curbe poate avea 5-8 cm, iar la deschideri mai
mari de 30 de metri grosimea acestora poate avea 8-10 cm.

In Romania, primele tipuri de constructii ce folosesc panzele subtiri
de beton armat se executd, initial, pe baza unor proiecte strdine. Astfel,
incepand cu anul 1930, se executa primele hale tipizate cu acoperisuri
autoportante din panze cilindrice de beton armat tip Zeiss-Dywidag dupa un
proiect german, iar din anul 1933 se executd primele turnuri de racire sub
forma unor panze cu dubld curburd de beton armat (hiperboloid de
revolutie) dupi proiectul englezului Mouchel®.

Dupa anul 1935 apar si primele constructii cu acoperisuri autoportante
din panze subtiri de beton armat proiectate de specialisti romani, printre
primii fiind inginerii Cristea Mateescu, Victor Popescu, Mihail Hangan, A.
Seni”.

In perioada imediat urmatoare, incepand cu anul 1940, se remarca
activitatea inginerului Panaite Mazilu (1915 - 2015) care proiecteaza
acoperisurile unor cladiri de tip hala folosind panze subtiri de beton armat”:
sub formad de paraboloid hiperbolic la atelierele C.F.R. din orasele Ilasi,
Brasov, Ploiesti si Timisoara (1940 - 1945) si sub forma de paraboloid
eliptic la Rafinaria Muntenia din Brasov, dupa anul 1945.

Dupa anul 1950, se extinde utilizarea acoperisurilor autoportante din
panze subtiri de beton armat, in diverse variante, la constructii cu functiuni
diferite, activitatea de proiectare a inginerilor Panaite Mazilu, Mircea
Mihailescu (devenit in timp un specialist recunoscut in domeniu) si Dan
Ghiocel fiind remarcabila.

% Mihail Hangan, Constructii de beton armat. Introducere in alcatuirvea si calculul
structurilor statice, Editura Tehnica, Bucuresti, 1963, pp. 389-390.

3 Emil Prager, Betonul armat in Romania, Editura Tehnica, Bucuresti, 1979, pp. 406-408.

* Ibidem, pp. 407, 409.

> Hristache Popescu, Personalititi romdnesti in constructii, editia a II-a, Editura H.P.,
Bucuresti, 2008, p. 82.



Aspecte generale privind edificarea noii gari de calatori a orasului
Constanta

a. Date privind colectivul de proiectare

Colectivul de proiectare cuprinde arhitecti si ingineri, specialisti pe
domenii diverse, specifice complexitatii unui astfel de obectiv®: arhitectura
Theonic Sdvulescu, sef de proiect, avand colaboratori pe C. Sandu, Ileana
Luscov, 1. Milobenschi, Stefan Antonian, R. Petrescu), mobilier (Ag.
Popescu), structura de rezistentd (Dan Ghiocel, Gheorghe Serban, Mihai
Manoilescu), instalatii electrice (C. Schiteanu, M. Lazarescu), instalatii
termice (S. Feller, Gheorghe Gheorghiescu), instalatii sanitare (J. Levy,
Gheorghe Nita, R. Tudose), instalatii radio si telecomunicatii (C. Istrate),
instalatii de centralizare electrodinamica (V. Burloiu), instalatii de
ventilatie: (A. Israilovici, S. Radu), linii si peroane (V. Eckstein, 1. Loiso),
galeria subterana (O. Braester).

Arhitectul Theonic Savulescu (1907-1976) este seful de proiect.
S-a remarcat inca din anul 1937 prin participarea aldturi de marele
arhitect Duiliu Marcu in colectivul de proiectare al Palatului
Administrativ C.F.R. din Bucuresti. Abordeaza predominant obiective din
zona feroviara’: diverse cladiri in complexe feroviare in perioada 1937 -
1953, complexe rezidentiale la Bucuresti Triaj si Brasov in perioada 1946 -
1951. Relevante pentru opera sa sunt constructiile monumentale in stil
modernist cu o expresivitate predominant structurald, cum sunt garile din
orasele Constanta si Brasov.

Inginerul Dan Ghiocel (1922-2006) coordoneaza colectivul de
rezistentd. La momentul elaborarii proiectului, anul 1959, este un
proiectant cunoscut, cu rezultate profesionale importante. Incepand cu
anul 1949, 1si desfasoara activitatea atdt in proiectare cat si in
invatamantul superior, fiind conferentiar universitar la Institutul de
Constructii din Bucuresti si titularul mai multor cursuri, dintre care se
pot mentiona: Rezistenta materialelor si Statica constructiilor,
Constructii feroviare, Curs general de Constructii civile®.

O caracteristica a activitatii sale profesionale este preocuparea
continud pentru introducerea unor solutii tehnice inovatoare precum si
implementarea unor materiale si tehnologii noi, de interes si actualitate
la nivel mondial. In acest context, incepand cu anul 1951, inginerul Dan

% Theonic Savulescu, Gr. Mitran, Noua gara de calatori a orasului Constanfa 1n
“Arhitectura R.P.R.” nr. 5/1960, anul VIII, nr. 66, Bucuresti, 1960, p. 34.

" Paul Constantin, Dictionar universal al arhitectilor, Editura Stiintifici si
Enciclopedicd, Bucuresti, 1986, p. 285.

¥ Hristache Popescu, op. cit., pp. 262-264.



Ghiocel aprofundeaza domeniul proiectdrii acoperisurilor din panze
subtiri de beton armat, aflat intr-o perioadd de inceput in Romania.

Dintre realizarile in domeniu, se remarca proiectarea in anul 1951 a
structurii acoperisului Halei Turnatorie din cadrul Uzinelor Grivita
Rosie din Bucuresti, folosind placi curbe subtiri cilindrice de beton
armat de 18,00 m deschidere si a acoperisului Halei Atelierului de
Reparatii Auto din Roman, folosind paraboloizi hiberbolici din
elemente prefabricate de 24,00 m deschidere’.

b. Arhitectura. Functionalitate. Finisaje

In anul 1958 se inaugureazi la Constanta, intr-o prima etapa, gara
pentru pentru traficul de marfuri, urmand ca intr-o etapa urmatoare sa
se realizeze edificarea unui ansamblu de cladiri feroviare, conceput in stil
modern, pentru noua gara de calatori.

In luna mai 1959 sunt studiate mai multe variante de amplasament
(printre care si pastrarea celui existent) insd este adoptatd solutia
dezafectarii totale a vechii giri si constructia unei noi gari pe alt
amplasament.

Proiectarea intregului complex de cladiri feroviare este avizata si
aprobatd in iulie 1959, iar la 1 august 1959 demareaza lucrarile de
constructii, concomitent cu elaborarea proiectului tehnic si a detaliilor
de executie'”.

Ansamblul construit are suprafata desfisurata de aproximativ 6000 m?
si cuprinde corpul principal al gérii de calatori, corpul gérii pentru primirea
oficialitdtilor i un corp de cladire destinat personalului tehnic de exploatare
a garii.

Una dintre primele noutati introduse la proiectare este amplasarea
izolatd a celor trei corpuri de cladire, in principal pentru separarea
completd a traseelor de circulatie ale calatorilor de traseele personalului
tehnic din serviciile de exploatare a garii.

De asemenea, traseele de circulatie ale calatorilor care pleaca si ale
celor care sosesc sunt separate, ceea ce contribuie la realizarea unei
exploatari eficiente a intregului obiectiv.

Corpul principal al garii de calatori, prezentat in Fig. 2 si Fig. 3,
reprezintd constructia de referintd a intregului ansamblu de cladiri feroviare.
Acesta este o constructie cu caracter unicat, conceputd 1In stilul

? George M. Croitoru, ,,Profesorul Dan Ghiocel (1922-2006), primul presedinte al sectiei
Constructii si Urbanism din cadrul Academiei de Stiinte Tehnice din Romania",
Proceedings Editia a XI-a a conferintei ,, Zilele Academice ale A.S.T.R.”, Editura AGIR,
Bucuresti, pp. 292-297.

' Theonic Savulescu, Gr. Mitran, op. cit., p. 35.
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monumentalitdfii moderne specifice anilor ’60 ai secolului trecut
(,,arhitectura rationald”). Dispune de o solutie constructivd inovatoare in
contextul epocii, fiind integrat in noul ansamblu construit al zonei.

Avand dimensiunile 1n plan de 32,00x32,00 m si o suprafatd
desfasuratd de 3752 m?, corpul principal al garii de calitori cuprinde spatii
vaste, generoase, organizate eficient prin trasee de circulatie interioara
clare, precise si pe distante scurte, in scopul unei bune orientdri a
calatorilor.

Dupa cum se prezintda in Fig. 1, intrarea dinspre oras in corpul
principal al gérii de calatori se realizeaza printr-un hol dispus la un nivel
intermediar (unde exista casele de bilete), corespunzator nivelului pietei
garii.

o] © o
o FrEe il 0 0
i ) 0
Legenda:
0 Piata gdrii © 20na centrali a corpului principal (holul caselor de bilete) © Zonalaterali a corpului principal
O peronul garii © Marchiza peronului O Tunel subteran pe sub linii

Fig. 1. Sectiune transversala prin corpul principal al noii gari de calatori a
orasului Constanta.

Din acest hol, coborand cateva trepte se accede 1n tunelul subteran de
trecere pe sub linii, prin intermediul cdruia se poate ajunge la peroanele
intermediare. Tot din acest hol, urcand cateva trepte se accede la peronul 1,
unde sunt amplasate sdlile de asteptare pentru calatori. Din salile de
asteptare se poate accede direct in tunelul subteran de trecere pe sub linii,
realizandu-se conexiunea cu peroanele intermediare'".

Corpul principal al garii de caldtori are structura de rezistentd din
stalpi si grinzi de beton armat, fiind alcatuita dintr-o zona perimetrala cu un
acoperis de tip terasd si o zond centrald, acoperitd de o cupold
impresionanta, rezultatd din intersectia a doi paraboloizi hiperbolici, ce
conferd constructiei suplete si echilibru structural, dupa cum se prezinta in

" Ibidem, p. 37.



Fig. 2 si Fig. 3. Marchizele peroanelor sunt executate din panze subtiri
cilindrice de beton armat, sprijinite pe stalpi din beton armat.

Fatadele principala (dinspre liniile de cale feratd) si posterioara
(dinspre piata garii) dispun de suprafete vitrate extinse. Cumulat cu efectul
luminatoarelor structurii de acoperis, spatiul vast de la interior dispune de
un iluminat natural corespunzator.

Dintre finisajele folosite, o mare parte sunt specifice zonei dobrogene:
piatrd de Techirghiol la exteriorul inchiderilor, praf de piatra la stalpi si
ancadramente si terasit in cAmpuri'%.

c. Conceptia structurala

Proiectul de structurd este elaborat in cadrul oferit de nivelul
cunostintelor tehnice ale epocii, organizarea de ansamblu a structurii si
proiectarea elementelor portante verticale realizdndu-se in concept
gravitational (primul normativ de proiectare seismica apare in Romania
4 ani mai tarziu, P13-63, cu harta de zonare seismica conform STAS 2923-
63).

De asemenea, ipotezele simplificatoare recomandate in tratatele epocii
pentru calculul placilor curbe ale acoperisurilor considerau materialul
continuu, omogen si izotrop (ce lucreazd in faza elasticd avand acelasi
modul de elasticitate la intindere si compresiune), valoarea redusd a
deformatiilor elastice in raport cu grosimea placii, precum si ipoteza
elementului normal indeformabil Love-Kirchoff. Pe baza acestor ipoteze
simplificatoare, rezulta posibilitatea aplicarii principiului suprapunerii
efectelor pentru solicitari si deformatii, considerarea ipotezei ca grosimea
placii nu se modifica prin deformatii §i posibilitatea reducerii la studiul
bidimensional al suprafetei mediane solicitate de fortele exterioare si
masice’”.

Corpul principal al garii de calatori, care reprezintd constructia de
referintd a intregului ansamblu, are o suprafatd construiti de 1470 m” si o
suprafatd desfasuratd de 3752 m”. Acesta are o formi relativ regulatd in
plan (patrata, insd cu laturi discret curbate cétre interior, dupd cum se
prezinta in Fig. 4, din motive arhitecturale si de esteticd a formei in plan),
are dimensiunile de 32,00%32,00 m si structura de rezistentd alcatuita
integral din elemente de beton armat.

2 Ibidem, p. 37.
"> Mihail Hangan, op. cit., pp. 393-394.



Fig. 2. Corpul principal al garii de calatori (anul 1960). Vedere de
ansamblu.

Fig. 3. Corpul principal al garii de calatori (anul 1960). Fatada dinspre
piata garii.

Corpul principal al garii de calatori este alcatuit dintr-o zona centrala,
vastd din punct de vedere spatial, cu dimensiunile de 20,00x20,00 m (zona
A din Fig. 4) si o zona laterala, dispusa perimetral si pe doua niveluri, cu
latimea de aproximativ 6,00 m (zona B din Fig. 4).

Structura de rezistentd in zona centrala este alcatuitd din 4 stalpi
masivi de beton armat cu sectiune circularad (tipul 1 prezentat in Fig. 4),
amplasati in colturile unui patrat cu latura de 20,00 m. Pe fiecare dintre
acesti stalpi reazema grinzi prefabricate cu lungimea de 20,00 m, dispuse
dupa directii ortogonale, atat la partea superioara a indlfimii acestora, cat si
la cota intermediard corespunzatoare primului nivel al zonelor laterale.



Tunel subteran
pe sub liniile de cale feratd

™" Legenda:
A - 7ona centrald a corpului principal
B - Zonele laterale ale corpului principal

Fig. 4. Planul corpului principal al garii de calatori de la nivelul pietei
garii. Alcatuirea de ansamblu.

De asemenea, dupa cum se prezintd in Fig. 5, capetele acestor stalpi
(tip 1) constituie puncte de reazem ale structurii acoperisului executat dintr-
0 panza subtire de beton armat cu dublad curbura, rezultatd din intersectia a
doi paraboloizi hiperbolici avand forma identica.

Fiecare paraboloid este generat de o parabold (generatoare) care se
deplaseaza pe alte doud parabole (directoare). Sageata parabolelor
directoare este de 4,55 m in dreptul luminatoarelor laterale si de 3,00 in
zona centrala'®.

Structura de rezistentd in zonele laterale este alcatuitd din 4 stalpi
masivi de beton armat cu sectiune patrata (tipul 2 prezentat in Fig. 4)
amplasati 1n colturile unui patrat cu latura de 32,00 m.

La fatade, intre acesti stalpi de colt, sunt amplasati cate 9 stalpi zvelti
de beton armat, dupa cum se prezintd in Fig. 3, dispusi la aproximativ 3,20
m interax.

Din necesitati estetice privind forma in plan a cladirii, sirul stalpilor
zvelti prezintd o traiectorie discret curbata catre interior, ce este evidentiata
in Fig. 4.

' Theonic Savulescu, Gr. Mitran, op. cit., p. 37.
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Peste ambele niveluri ale zonelor laterale sunt dispuse placi de
planseu cu nervuri dese de beton armat.

Fig. 5. Corpul principal al garii de calatori (anul 1960). Imagine din
interior.

d. Elemente de inovatie, aprecieri ale proiectului si importanta
obiectivului din punct de vedere tehnic si istoric

In conceptia noii giri de calatori a orasului Constanta se remarca
adoptarea unor inovatii de ordin arhitectural, structural si de
functionalitate feroviara, importante pentru istoria constructiilor din
Romania, acestea fiind prezentate in continuare:

1. Din punct de vedere al organizarii feroviare, aceasta este prima gara
la care traficul de marfa este complet separat de traficul de calatori.

2. Din punct de vedere arhitectural, corpul principal al garii de calatori
este o cladire cu caracter de unicat, fiind prima constructie feroviara
conceputa in stilul monumentalititii moderne specifice anilor ’60 ai
secolului trecut.

3. Din punct de vedere al eficientei traseelor de circulatie, este prima
gard la care se realizeazd o separare netd atdt a traseelor de circulatie ale
calatorilor de traseele personalului tehnic cat si a traseelor de circulatie ale
calatorilor care pleaca de traseele celor care sosesc.

4. Din punct de vedere al exploatarii feroviare si al deservirii
calatorilor, este prima gard la care sistemul constructiv prevede o legitura
directd intre holul central al caselor de bilete si peroane printr-un tunel
subteran de circulatie pietonala.

5. Din punct de vedere structural, corpul principal al garii de calatori
este prima constructie feroviara (si prima constructie civild importanta prin
dimensiunile sale) la care structura acoperisului, dezvoltatd pe 400 m?, este
executatd dintr-o panzd subtire autoportantd de beton armat cu dubla
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curburd, rezultata din intersectia a doi paraboloizi hiperbolici cu forma
identica.

Aceasta constructie se alatura grupului constructiilor reprezentative
ale ,,arhitecturii panzelor subtiri de beton armat” din Roménia pentru care s-
au adoptat solutii tehnice inovatoare.

Dintre acestea, se pot exemplifica Aerogara Bineasa din Bucuresti (la
care cupola exterioara a corpului central are forma unui paraboloid de
rotatie, strdpuns cu cilindri eliptici perimetrali, proiectant inginer Panaite
Mazilu, 1948-1952) si Pavilionul de ape minerale, Izvorul nr. 24 din Baile
Olanesti (la care acoperisul rezultd din intersectia a doi paraboloizi
hiperbolici de forme diferite, dintre care unul este in forma de ‘“sa”,
proiectant inginer Mircea Mihailescu, 1960).

Complementar elementelor de inovatie prezentate, sunt de remarcat,
de asemenea, urmatoarele:

1. Proiectul noii gari de calatori a orasului Constanta este distins cu
Premiul de Stat si Premiul Comitetul de Stat pentru Constructii,
Arhitectura si Sistematizare (C.S.C.A.S.) pe anul 1960.

Premiul de Stat (al Republicii Populare Romane) si titlul de Laureat
al Premiului de Stat se acordau anual de catre Consiliul de Ministri
specialistilor care au realizat opere de o deosebitd valoare in mai multe
domenii, printre care si acela al stiintelor tehnice.

2. Durata de executie a fost foarte redusa, avand in vedere specificul
si complexitatea tehnica a lucrarilor executate: aproximativ 9 luni, intre 1
august 1959 si 15 mai 1960. Foarte buna colaborare profesionald intre
proiectant si constructor s-a materializat prin executarea unui volum
semnificativ de lucrdri'®, in termenele stabilite: 155000 m’ de
terasamente, 14 km de linie cu 29 de schimbatori de cale/macaze, un pasaj
inferior cu doud tabliere cu deschiderea de 13,00 m, un zid de sprijin cu
indltimea de 4,20 m si lungimea de 198 m la iesirea catre Mangalia, cladiri
cu diverse functiuni feroviare avand suprafata desfasuratd de 6000 m?” si
peroane acoperite cu suprafata totala de 12000 m?.

3. Inaugurarea unei noi gari de calatori a orasului Constanta
(1960) are si o semnificatie simbolica din punct de vedere istoric: este un
obiectiv modern de arhitectura feroviard, conceput si executat integral
de specialisti romani, la 100 de ani de la inaugurarea caii ferate
Cernavoda-Constanta si a vechii gari a orasului (1860), construite in
perioada stapanirii otomane asupra Dobrogei.

' Theonic Savulescu, Gr. Mitran, op. cit., p. 35.
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Concluzii

Proiectul unui remarcabil obiectiv de arhitectura feroviara inaugurat in
urma cu 60 de ani, noua gara de calatori din orasul Constanta, a fost elaborat
de colectivul Institutului de Proiectari in Transporturi si Telecomunicatii
(I.P.T.Tc.) din Bucuresti.

Sef de proiect este arhitectul Theonic Savulescu (1907-1976),
proiectant cu experientd al unui numar semnificativ de obiective din
zona feroviard, reprezentative pentru opera sa fiind constructiile
monumentale in stil modernist cu o expresivitate predominant structurala,
specifica ,,arhitecturii rationale”.

Proiectantul structurii de rezistenta este inginerul Dan Ghiocel
(1922-2006), ce se va afirma in perioada celei de-a doua jumatati a
secolului XX drept una dintre personalitatile de referinta ale stiingei si
tehnicii romanesti in constructii. Cadru universitar cu larga reprezentare
stiintifica, acesta este membru fondator al Academiei de Stiinte Tehnice
din Romania (A.S.T.R.), iar in perioada anilor 1997-2006 detine functia
de presedinte al Sectiei de Constructii si Urbanism din cadrul acestei
prestigioase institutii stiintifice.

Obiectivul se distinge printr-o serie de inovatii de ordin
arhitectural, functional si structural, foarte apreciate la nivelul epocii.

Proiectul este premiat de oficialitatile statului romaéan, iar
constructia este reprezentativa pentru perioada afirmarii stilului modern
al ,,arhitecturii rationale” in Romania.

THE OBJECTIVE OF RAILWAY ARCHITECTURE WITH A
INNOVATIVE DESIGN, INAUGURATED 60 YEARS AGO:
THE NEW RAILWAY STATION FROM CONSTANTZA
- abstract —

Keywords: railway, architecture, Costantza, infrastructure.

The project of a remarkable railway architecture objective
inaugurated 60 years ago, the new railway station from Constantza, was
elaborated by the team of the Designs Institute in Transports and
Telecommunications from Bucharest. It is distinguished by architectural,
functional and structural innovations, highly appreciated at the time. The
roof structure of the main building of the railway station is executed from a
thin reinforced concrete slab with double curvature, resulting from the
intersection of two hyperbolic paraboloids. The project is awarded by the
Romanian state officials, and the construction is representative for the
period of the modern style of “rational architecture” in Romania.
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