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Argument

Fiecare actiune a noastra in domeniul arhitecturii nu
trebuie sa fie intdmplatoare!, ci mai degraba e
dezirabil sa porneasca de la un eidos bine fondat si
coerent argumentat.

Abia atunci cand acest lucru se intampla, rezultatul
are potentialul de a fi perceput nu doar ca o operati-
une de construire, ci ca opus.

O opera de arhitectura care trebuie sa reveleze pentru
altii o semnificatie generala, nu este infaptuita cu alt
scop decat acela de a exprima aceasta inalta semnificatie in sine, de unde rezulta si forma de simbol independ-
ent al unei idei absolut esentiale.

Atat punctul central al lucrarii noastre cat si concluziile catre care tindem nu pot fi gandite in absenta unui
traseu parcurs in prealabil, generat de catre o intrebare inteleasa in sensul sau hermeneutic. Pentru ca intre-
barea, prin felul sau propriu de a fi, reprezinta, in viziunea noastra, varful de lance al cunoasterii.

Astfel, studiul de fata are drept tinta dorinta de a raspunde la intrebarea privind modul in care putem si, mai
ales, suntem indreptatiti sa consideram si sa percepem ideea de semnificatie culturala in contemporaneitate.

Pentru ca ne dorim ca textul sa aiba caracterul unei cercetari autentice, intentionam sa arti-culam din acest
punct inainte o serie de elemente specifice teoriei conservarii si restaurarii edificiilor inzestrate cu calitati si val-
ori patrimoniale, cu un set de notiuni extrase din domenii conexe artei arhitecturii, cum ar fi cel al filosofiei si
al sociologiei.

Nu in ultimul rand, lucrarea isi propune sa re-prezinte si sa se constituie sub forma unei priviri sinoptice si, in
acelasi timp, critice. Ea va fi fundamentata pe o serie de factori evolutivi inspre acelasi tel comun al conservarii
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si reabilitarii fondului feroviar construit.

Din acest motiv, un aspect fundamental este acela ca orice edificiu care accede la statutul de creatie arhitec-
turala — in felul in care percepem noi acest termen — reprezinta un simbol, construirea primordiala avand loc
chiar in absenta cuvantului, fapt pentru care accentuam ideea ca notiunea de simbol — inteles in sensul sau
hermeneutic — este, de fapt, echivalentul exclusiv al unei expresii a exterioritatii.

Acest punct al expunerii noastre permite aparitia a doua ipoteze fundamental diferite sub care putem percepe
ulterior fenomenul demolarii garilor inzestrate cu calitati patrimoniale: prima, de natura cosmogonica, a doua
constituindu-se in jurul ideii de eroare.

Discursul despre eroare nu poate fi independent fata de cel referitor la conceptul cunoasterii, pentru ca
eroarea inteleasa in modul sau fundamental nu reprezinta altceva decat o cunoastere partiala sau, altfel spus,

o lipsa de cunoasterii a problemei sub toate aspectele sale.2
Pentru ca acest argument sa fie valid ar insemna ca el este generat de faptul ca linia gandirii raportata la un
anumit aspect nu a reusit sa fie destul de patrunzatoare, ea ramanand sub auspiciile unor prejudecati fina-

liste.3
Introducere in tem3, notiunea de feroviaritate

Obiectul activitatii de transport presupune deplasarea in spatiu a marfurilor si a persoanelor de catre un trans-
portator, activitate care este o modalitate de infaptuire a intereselor de natura socio-economica, reglementate
juridic.

Etimologic vorbind, acceptam termenul de transport ca fiind derivat din cuvintele limbii latine: trans, care
inseamna de la, pdnda la, peste, si termenul portare, care se traduce prin a duce, a deplasa.*

Transportul feroviar reprezinta una dintre cele mai utilizate modalitati de transport, ocupand in traficul mon-
dial locul al doilea din punctul de vedere al volumului de marfuri transportate, dupa transportul rutier. Specific
transportului feroviar este consacrata no-tiunea de gara, termen ce a fost preluat apoi si modificat in domeni-
ul transportului rutier, adaugandu-i-se prefixul auto.

intr-un plan teoretic, pe care il vom aborda mai tarziu in lucrarea noastra, conceptul de Feroviaritate nu poate
fi gandit in afara ideilor de parcurs si de timp, el gasindu-si esenta tocmai in continuitatea dinamicii transfor-
marii lucrurilor si, totodata, in schimbarea careia acestea ii sunt supuse.

Feroviaritatea delimiteaza in acest mod strict sensul miscarii in raportul sau cu felul particular in care Tsi lasa
amprenta asupra obiectului, perceputa ca marca a timpurilor in care aceasta are loc.

Se poate afirma ca esenta schimbarii consta tocmai in parcursul totalitatii transformarilor, motiv pentru care
am gasit corecta imprumutarea si modificarea termenului de feroviar folosit de regula in domeniul transpor-
turilor, tocmai pe fondul acestei dinamici a trecerii despre care am mentionat in paragraful anterior.

Un al doilea motiv pentru care am ales sa folosim acest termen deriva din primul: anumite aspecte esentiale
ale lucrarii de fata vor trata in mod direct problematica transformarilor la care este supusa la nivelul intramun-
dan calea ferata, fapt pentru care ne vom folosi si de notiunea de re-contextualizare, aceasta permitand, asa
cum urmeaza sa aratam, transcendentalitatea obiectului peste temporalitate.
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Desi in esenta sa se doreste a fi un text ciclic, care sa poata permite aparitia multiplelor ramificatii ale intre-
barilor ce ar putea decurge din parcurgerea lui, lucrarea cauta, in acelasi timp, sa faciliteze gasirea raspun-
surilor la aceste intrebari prin re-intoarcerea asupra lor insele.

Semnificatia patrimoniului, in general, si cea a patrimoniului construit perceput intr-un mod particular, se
regaseste pe sine datorita naturii transcendentalitatii ideii de monument inteleasa in felul sau fundamental, ca
edificiul inzestrat cu calitati patrimoniale, putand astfel atat sa reflecte si sa tranziteze notiunea de timp, el
apartinand in acelasi mod unui atunciizolat de un acum cat si unui acum indreptat catre viitor.

Putem asimila pe acest fond notiunea de timp in interiorul rationamentului nostru pentru ca ulterior sa aratam
prin ce mijloace este posibila ideea transcendentalitatii monumentului.

Aparitia primelor cai ferate in lume si in Romania

Procesul aparitiei transporturilor ca ramura distincta a economiei a inceput la sfarsitul se-colului al XV-lea si s-
a desfasurat odata cu revolutia industriala. Pana la inceputul secolului al XIX-lea transportul se facea numai pe
cai de comunicatii terestre si pe cai navigabile.

Primele datari ale unor cai de rulare pot fi considerate cele din Diolkos, prin care se transportau barci de-a lun-

gul istmului Corint, in Grecia, datate 600 i. Hr.> Vehicule cu roti, trase de oameni sau de cai, se deplasau pe
niste fagase (denumite rigole) din calcar. Acest mod de transport ramane in uz pana peste 650 de ani, adica
cel putin pana la sfarsitul secolului | d.Hr., fiind copiat si in alte zone cum ar fi in insula Malta si in anumite
regiuni ale Imperiului Roman.

Un stramos mai sigur al caii ferate este calea cu fagase de lemn, a carei aparitie dateaza din secolul al XVI-lea.
Astfel, in minele din Leberthal, Alsacia, se utilizau acest tip de sine in anul 1525.

Acest sistem de transport pe sine din lemn se dovedeste eficient. Astfel, el este perfectio-
nat prin diverse inovatii, se introduc rotile metalice, chiar prevazute cu un bandaj proeminent, pentru ca
vagonetii s& nu deraieze, ca apoi, prin 1760, sinele sa fie acoperite cu benzi metalice. in acest fel, prin reduc-
erea frecarii, creste volumul de marfa transportat, de la minereu si materie prima pentru industria , aflate pe
atunci in plina expansiune, pana la marfuri alimentare.

Avand in vederea vastitatea problematicii deschise de aparitia cailor ferate in lume, studiul nostru se va limita
doar la anumite aspecte ale cladirilor si anume la segmentul specific caii ferate si cladirilor sale de calatori, o
cercetare absolut exhaustiva nefacand subiectul lucrarii de fata.

Din aceste motive, textul se va limita la studierea cailor ferate si cladirilor de calatori prin acceptiunea mod-
erna a termenului, asa cum ne sunt cunoscute noua in ultimele doua se-cole, fara a acorda o atentie speciala
elementelor auxiliare caii ferate.

Asadar, caile ferate fisi au originea in liniile de tramvai folosite incepand cu jumatatea se-
colului al XVI-lea, in regiunile miniere din Anglia, langa Newcastle, pentru a facilita transportul carbunilor sau

a rocilor catre raul Tyne.6
Prima cale ferata din lume a fost cea construita in Anglia in anul 1795, intre Cardiff si Merthyr-Tydfil, vagoanele
fiind trase de cai, pentru marfuri si pentru persoane.
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Caile ferate moderne au evoluat de la cele din lemn si fonta pana la cele din otel, utilizate incepand cu anul
1820, acestea rezolvand problema distrugerii rapide a cailor de rulare.

Prima cale ferata pentru transportul de persoane a fost inaugurata la 27 septembrie 1825 intre orasele
Stockton si Darlington.

Aceasta cale ferata a fost utilizata doar doi ani, motiv pentru care liniei ferate date in exploatare in 1830, intre

Liverpool si Manchester, ii apartine intaietatea.’

Evolutia transporturilor feroviare ulterioara este extrem de rapida, iar in anii imediat urmatori apar cai ferate
si in alte tari ale Europei: Franta (1833), Belgia, Germania si Olanda (1835), Austria (1838), Elvetia si
Danemarca (1844), Spania (1848), Suedia (1851), Norvegia (1853), Romania si Portugalia (1854) si Grecia
(1860).

in Europa, rand pe rand, intre anii 1860 si 1900, statele au nationalizat companiile private de cale ferata.
Aparitia si evolutia transporturilor feroviare in Romania8 este strans legata de cea a celorlalte structuri de dez-
voltare din tara noastra, care au luat avant in partea a doua a secolului al XIX-lea, ca de altfel in cea mai mare
parte a Europei, simtindu-se nevoia unor legaturi comerciale sigure si rapide intre vestul continentului si partea
rasariteana a acestuia si mai departe spre Orient.

Caile Ferate Romane au in spate o istorie lunga de mai bine de 125 ani. De-a lungul acestor ani, calea ferata
a fost un motor al progresului tehnic al erei industriale.

Astfel, intre anii 1845 si 1846, statul austriac pune stapanire pe toate minele particulare de carbune din Muntii
Aninei.

La 31 octombrie 1846, Cancelaria de la Viena aproba planul de construire a unei cai ferate cu tractiune cabal-
ina, care sa transporte carbunele de la Anina la Oravita, precum si constructia fara intarziere a unei cai ferate
normale de la Oravita pana in portul Bazias de la Dunare.

La 20 august 1854 s-a inaugurat linia Oravita-Bazias, in lungime de 62,5 km, numai pentru transportul car-
bunelui, aceasta fiind prima cale ferata construita pe teritoriul de astazi al Romaniei.

La 1 septembrie 1865, sub Domnitorul Alexandru loan Cuza, Guvernul Roman da in constructie companiei
engleze John Trevor-Barkley, linia Bucuresti-Giurgiu, finalizata la 26 august 1869. Atunci regele Carol | a putut
pleca cu primul tren romanesc de la Bucuresti la Giurgiu si de acolo, cu vaporul, mai departe la Viena. Dupa
inaugurarea oficiala, linia a fost data in exploatare pentru transportul de calatori la 19 octombrie 1869, sub
directia francezului Dubois.

La 10 septembrie 1868 se pune piatra fundamentala a Garii de Nord din Bucuresti, iar la 27 decembrie 1870
se deschide provizoriu linia Bucuresti-Buzau-Braila-Galati-Tecuci-Roman.

Ideea de patrimoniu construit. Gara privita prin prisma esentialitatii sale

Caile ferate ni se re-prezinta ca o serie completa de documente istoriografice ce fac trimitere la un context mai
amplu si la o scara mai larga a unui set de criterii socio-tehnice.

Legislatia actuala mentioneaza ca ,aceste marturii pot supravietui numai daca necesitatea protejarii lor este
inteleasa de majoritatea populatiei si, In mod special, de tinerele generatii carora le va reveni responsabilitatea
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acestei probleme in viitor”.9

Din aceste motive, gara si calea ferata trebuie vazute nu doar prin prisma valorilor ce tin de istoria sa si care
conduc catre ,monumentificarea” relicvelor tehnologice a locomotivelor cu abur, ci trebuie intelese mai
degraba prin prisma unui tot unitar, generat de un sistem al infrastructurii, al organizarii sociale si al unui
amplu context istoric.

Esenta acestui capitol consta in incercarea de a pune accentul pe importanta actiunii de conservare, in ideea
de a exprima un anumit fel de viata si nu neaparat un anumit aspect tehnic decontextualizat.

Criteriile dezvoltate astfel trebuie sa indeparteze conceptul lococentrismului, scopul lor fiind acela de a facili-
ta intreprinderea ulterioara a unor studii mai aprofundate, care sa permita individualizarea cailor ferate intr-
un raport complet contextualizat de elemente si de situri.

Aceasta ipoteza vrea sa accentueze afirmatia conform careia cladirile de calatori ale caii ferate trebuie intelese
ca parti componente ale mecanismului definit de catre sistemul feroviar si cea conform careia existenta lor par-
ticulara nu ar putea fi posibila in lipsa acestuia.

Gara, asa cum o cunoastem noi astazi, este ceea ce este tocmai datorita faptului ca este amplasata in lungul
caii ferate. Astfel, in analiza noastra, nu vom putea niciodata percepe coerent o gara fara sa ne raportam si
la liniile de tren care o tranziteaza.

Din acest punct de vedere, daca suntem predispusi unei analize axiologice, va trebui sa delimitam si sa utilizam
un set de reqguli acceptate ca avand un potential de statut, ce isi vor avea menirea de a incadra intr-o anumita
categorie patrimoniala nu doar cladirea de calatori a garii ci si un anumit traseu al caii ferate.

in aceste conditii, nu vom identifica doar elementele singulare, raportate la scara lor de obiect, ci mai ales le
vom integra intr-un context specific unei anumite teritorialitati specifice programului feroviar.

Avand ca reper intermediar idea, asa cum era ea perceputa in filosofia Antica, putem sa concepem misiunea
relationata scopului, ca pe o sarcina acordata cuiva in vederea realizarii unei actiuni, astfel permitandu-ne sa
o extrapolam pana la nivelul de responsabilitate de a intreprinde o anumita actiune.

Pastrand discutia pentru moment intre aceste limite, dar avand intentia de a o deplasa catre domeniul nostru
de interes, cel al semnificatiei culturale a patrimoniului feroviar construit, dar acordand in acelasi timp o atentie
deosebita problematicii generate de ideea de monument, ne vom reaminti cuvintele filosofului Edmund
Husserl care afirma ca ,,0 largire a conceptului de experienta care sa includa si experienta categoriala duce in

acelasi timp la o largire a conceptului de obiect.”10

in contextul actual, putem spune ca are sens sa vorbim despre un obiect, in sensul patrimonial desigur, doar
daca intelegem, pe de o parte, ce inseamna sa il aducem la o prezenta intuitiva si, pe de alta parte, daca accep-
tam sa asimilam conceptul largit de experienta, pentru ca ulterior, prin conceptul largit de obiect, care ar
include si esenta, sa ne revina sarcina de a cerceta si de a clasifica fiecare domeniu de obiecte percepute din
perspectiva esentialitatii lor.

Deoarece programul fenomenologic cuprinde viziunea unei clasificari ontologice a tuturor domeniilor obiec-
tuale, nu trebuie sa scapam din vedere faptul ca ,legile esentiale indici ce proprietiti ii revin in mod nece-
sar unui obiect, in cazul in care acesta trebuie sa apartina respectivului domeniu, aceste legi putand fi de aceea

denumite si legi ontologice potrivit sensului pe care il are ontologia ca teorie, ca logos, despre fiints.”12
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Pentru a nu devia insa discutia, amintind spusele lui Riegl referitor la cultul monumentelor, dar urmarind totusi
afirmatiile de mai sus, suntem de acord cu faptul ca ontologia materiala sustine deosebirile esentiale care
exista intre diferitele tipuri de obiecte, fiecare tip de obiect avand astfel propria sa ontologie materiala care fi
defineste legitatile esentiale valabile, precum si categoriile sale.

Garile existente percepute ca articulatie intre valorile si semnificatiile culturale

in aceast3 parte se vor identifica elementele constitutive si factorii care fundamenteaza ideea de semnificatie
in contemporaneitate si, implicit, vor fi delimitate atributele fundamentale ale acesteia, ceea ce ne va permite
si facilita transformarea sa ulterioara in semnificatie culturala. Mai important, vom incerca sa raspundem la
intrebari ce vizeaza motivul pentru care este necesara protejarea cladirilor existente — in cazul nostru a celor
feroviare — care, desi nu sunt monumente istorice, reprezinta o mare importanta pentru caracterul loculuiin
care se afla.

Avand ca puncte de pornire cele afirmate mai sus, trebuie sa ne stabilim aici o serie de ustensile semantice, pe
care le vom utiliza in identificarea unui set de valori care defineste notiunea de monument.

Aceste valori ne vor ajuta pe parcursul intregului text, in felul in care ne sunt ele cunoscute astazi si in modul
in care se afla in spatele fiecarei paradigme, ce afecteaza felul in care arhitectura este conceputa, inteleasa si
proiectata.

Ca forme instrumentale, paradigmele arhitecturale reprezinta constructii teoretice si din acest motiv nu pot
exista in forma pura. Ele apar intotdeauna in practica in forme neclare ca un fel de co-existenta care provoaca
o mixtura de valori si principii.

Astfel, paradigmele reies fara a fi denumite, ele planand si insotind conceptul general pentru a-l sustine si a-l
argumenta pe tot parcursul sau.

Valorile care ne vor ghida reprezinta o anumita viziune asupra lumii si un punct de vedere special asupra edi-
ficiului incarcat cu potentialul de a fi ,monumentificat” si pe cale de consecinta, asupra edificiilor feroviare,
ceea ce va genera implicit si 0 noua viziune asupra sa.

Pentru ca acest lucru sa fie posibil, trebuie sa semnalam doua aspecte relevante pentru continuitatea studiu-
lui nostru.

Primul vizeaza concepte deja foarte bine cunoscute, cum ar fi cel de patrimoniu arhitectu-ral sau cel de sem-
nificatie culturala, explicand pe acest fond o serie ce motive pentru care acestea trebuie protejate, dar fara sa
insistam foarte mult pe acest teren, avand in vedere existenta unei literaturi de specialitate foarte vaste, la care
ne vom multumi doar sa facem trimiteri punctuale, cu scopul de a identifica aspectele generale care au ghidat
pe parcursul timpului conceptele de monument si de monumentalitate.

incd de la Riegl, asa cum observa Kazmer Kovacs, ,importanta patrimoniului istoric a avut parte de o
recunoastere treptata, marcata de rupturi de ritm si modificari de accent.”3

Pe de alta parte, elaborarea oricaror criterii si categorii de analiza necesita o cunoastere impetuoasa a obiec-
tului si a contextului ce urmeaza a fi studiat.

intr-un sens contemporan, cand trebuie s& vorbim despre patrimoniul istoric, ne referim la acesta ca la expre-
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sia care desemneaza un fond avand rolul ,de a delecta prin existenta sa comunitatea largita la dimensiuni plan-
etare, fond constituit prin acumularea continua a unei diversitati de obiecte, care impartasesc apartenenta lor
comuna la trecut: opere si capodopere ale artelor frumoase si aplicate, lucrari si produse apartinand tuturor
stiintelor si maiestriilor omenesti.” 14

Vom initializa acest demers ghidandu-ne la inceput dupa textul lui Riegl, pentru ca apoi sa vedem semnificatia
contemporana a patrimoniului construit, data de Francoise Choay.

Este deja acceptata ideea conform careia ,cladirile monumentale isi oglindesc pozitia socio-culturala prin mai
mult decat dimensiuni, pozitie, grad de infrumusetare formala sau ornamentala. Se mai poate vorbi despre rel-
ativa influenta a traditiilor proiectarii locale fata in fata cu fortele stilistice exterioare, ceea ce am putea numi

localism." 15

Acest lucru apare intotdeauna ca un moment intermediar intre un post-factum si un potential scenariu ce
urmeaza sa se intdmple, o interventie a prezentului asupra trecutului, cu efecte in viitor. Astfel, se identifica
probleme ca idealurile dintr-un domeniu, impactul schimbarii unui domeniu asupra altuia sau asupra societatii,
asupra valorilor profesionale si etice, posibilitatea unor interogatii fundamentale asupra valorilor durabile in

lumina conditiilor prezente sau invers, sau critica unor conditii in lumina acestor valori.16

in centrul atentiei noastre se pozitioneazd conceptul de monument feroviar ca sistem, ca ansamblu de prin-
cipii si reguli dependente intre ele, care formeaza un tot organizat care ordoneaza un domeniu de gandire
teoretica.

Deoarece fiecare bun patrimonial este definit de o serie de caracteristici proprii, nu putem sa emitem in acest
punct o ipoteza general-valabila care sa se poata aplica tuturor cladirilor de calatori in asa fel incat in urma
acestei actiuni sa rezulte intr-un mod cuantificabil nivelul valorii fiecarui edificiu.

Cu toate acestea, daca am fi nevoiti sa intocmim totusi o ierarhie si un complex de elemente demn de a fi luat
in considerare in momentul realizarii unei analize asupra sistemelor de valori, am prelua cele doua categorii
initializate de catre Riegl si am distanta valorile pentru memorie de cele pentru contemporaneitate.

in prima categorie am include valoarea de vechime, valoarea istorica si valoarea memorial-intentionald, iar in
a doua am plasa valoarea de folosinta si valoarea de arta, aceasta din urma ramificandu-se in alte doua cate-
gorii, una a valorii relative perceputa in functie de sensibilitatea artistica a unei epoci si cea de-a doua, am
gandi-o prin prisma elementelor specifice ideii de noutate.

A treia valoare identificata ar fi cea a rememorarii intentionale.

Asa cum remarca si Riegl, functia valorii de rememorare intentionala tine de edificarea insasi a monumentu-
lui, ea impiedicand cvasi-definitiv ca acel moment sa se scufunde in trecut, pastrandu-l pentru totdeauna viu
in constiinta generatiilor viitoare, aceasta clasa a valorii de rememorare constituind, de altfel, tranzitia spre val-
orile contemporaneitatii.

Un alt factor determinant sub imperiul caruia care poate fi gandita problema patrimoniala este acela al prob-
lemei tehnologice care, asa cum vom vedea si mai departe, poate fi identificata prin termenul techne preluat
din limba greaca si care reprezinta o dispozitie orientata spre producere si nu spre actiune inteleasa ca praxis,

ea nascandu-se din experiente ale cazurilor individuale ce se transforma in generalizare.!”
Atat cladirile garilor percepute ca singularitati, cat si asezarile in ansamblul lor, capata acum o alta scara
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datorita noilor posibilitati tehnologice si dominatiei retelelor de comunicare, estompand in acest mod ierarhia
clasica a spatiilor si a programelor arhitecturale traditionale.

Monumentele de arhitectura si simplele edificii potentiale bunuri culturale apar ca supravietuitori ai unor epoci
apuse, ele fiind percepute si tratate ca relicve ale acestora.

in contemporaneitate, aspect asupra caruia vom reveni, datorita multiplicitatii formatoare a masei produselor
de consum, monumentul se constituie ca referinta a unui trecut schematizat si fundamentat pe aceasta.

Concluzii

in cartea sa intitulata Les cing paradoxes de la modernité, Antoine Compagnon sustinea la un moment dat ca
modernitatea a devenit traditie si ca traditia se vrea astazi o culme a modernitatii.

in fata acestei afirmatii ne putem intreba care sunt argumentele ce se gasesc la baza ei si putem incerca sa
identificam cauza sinonimiei induse odata cu echivalarea conceptului de traditie cu cel de modern.

Pentru mult timp, tot ceea ce tinea de traditional a fost opus modernului si, cu atat mai mult, modernitatii ori
modernismului.

Am putea gandi astfel termenii, in sensul in care modern este tocmai ceea ce dezbina ecuatia, iar traditional
ceea ce rezista modernizarii.

Asa cum am aratat si in introducerea acestui studiu, caile ferate reprezinta o influenta majora asupra vietii
sociale si economice pretutindeni in intreaga lume, provocand astfel o reprezentare a unei experiente univer-
sale.

Niciunul dintre criteriile de studiere a valorilor care stau la baza delimitarii siturilor si elementelor care confera
specificitate arhitecturii patrimoniului feroviar nu trebuie gandit independent. Pentru ca orice analiza arhitec-
turala ulterioara sa conduca spre rezultate pozitive, aceste criterii trebuie sa interactioneze intre ele in asa fel
incat concluziile rezultate sa aiba efecte sinergice.

Deoarece admitem ca sistemul cailor ferate este unul de natura socio-tehnica, trebuie sa intelegem ca toate
criteriile se vor aplica fiecarui sit in parte, care este nominalizat catre ti-tulatura de artefact construit al
Patrimoniului Mondial.

Aproape invariabil, vor fi identificate anumite cazuri in care caile ferate vor putea fi consi-derate mai impor-
tante din anumite motive, mai degraba decat altele.

Caile ferate sunt printre cele mai importante echipamente industriale demne de a fi desemnate ca elemente
ale Patrimoniului Mondial.

Astfel, o cladire de calatori sau o alta cladire facand parte din patrimoniul feroviar ar putea fi considerata mai
importanta din punct de vedere tehnic, social sau economic decat alta, caz in care se vor aplica criteriile cunos-
cute de departajare deja folosite in cadrul altor tipuri de cladiri ce aspira la postura de monument istoric de
patrimoniu mondial, national sau local.1®

in aceste conditii este necesard desemnarea unui numar atent selectat de astfel de situri pentru a evidentia
toate modurile in care caile ferate au contribuit si, in multe cazuri, continua sa contribuie la evenimentele si
factorii sociali, economici, politici, culturali, tehnici si la aspectele specifice evolutiei in aproape fiecare tara de
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pe mapamond.

De asemenea, este foarte importanta delimitare si identificarea acelor locatii si tipologii ale cladirilor de cala-
tori si ale cailor ferate demne de luat in considerare.

Se vor urmari astfel criteriile fundamental ontologice necesare conturarii unei imagini sinoptice privind speci-
ficitatea elementelor cailor ferate, precum si demonstrarii aplicabilitatii obisnuita a acestor criterii specifice
Patrimoniului Mondial la cazul particular tratat de textul de fata.

Pentru a demonstra interactiunea cu industria si cu alte moduri de transport, de multe ori traseul caii ferate
interfereaza si este asimilat de elemente deja cuprinse pe lista patrimoniului Mondial, cum este cazul ansam-
blului definit de Ironbridge Gorge World Heritage Site.

Cu toate acestea, caile ferate se bucura de o identitate suficient de distinctiva din punctul de vedere al impor-
tantei socio-tehnice a sistemului pentru ca acesta sa fie demn de o recunoastere de sine statatoare.

Lunga istorie a cailor ferate a produs un bogat patrimoniu care poate egala pe deplin orice alt aspect al soci-

etatii moderne.19

Re-continuarea si utilizarea contemporana reprezinta cu siguranta cel mai important mijloc de recunoastere
de catre actuala generatie si se constituie ca fiind punctul de inflexiune dintre trecut si prezent.

Prin urmare, inzestrarea unei parti constituente a mostenirii feroviare si a locatiilor sale cu calitatea de ele-
mente de patrimoniu va contribui la asigurarea unui viitor in care realizarile din trecut sa fie recunoscute si

apreciate ca parte integranta si continuatoare a evolutie cailor ferate in urmatorul secol.20

Note

1 Intamplatorul nu trebuie inteles aici ca substitut al spontaneitatii.

2 Atunci cand vorbim despre eroare si despre cauzele erorii nu ar fi exagerat daca am mentiona ca in doc-trina lui
Aristotel se regaseste taxonomia celor patru grupari distincte dupa care se pot imparti cauzele: cea formala a eidos-ului,
cea materiala a hypokeimenon-ului, cea eficienta a kinoun-ului si cea finala a telos-ului. [Hersch J., (2006). Mirarea
filosofica. Editura Humanitas. Bucuresti, p.41].

3 Hersch J., (2006). Mirarea filosofica. Editura Humanitas. Bucuresti, p.132.

4 Hrin Gabriela, (2005). Evolutia Sistemelor Inteligente de Transport, Institutul National de Cercetare - Dezvoltare in
Informatica 1.C.I., Biblioteca IT. Bucuresti. Informatie disponibila la adresa de internet: .

5 Lewis M.J.T., (2001). Railways in the Greek and Roman world. Early Railways. A Selection of Papers from the First
International Early Railways Conference, p.8-19(11).

6 Evans O., (1800). Important milestones in English and American railway development, Railroad History. Informatie
disponibila la adresa de internet: http://www.sdrm.org/history/timeline.

7 ***History of rail transport.

Informatie disponibila la adresa de internet: http://knowledgerush.com/kr/encyclopedia

8 ***|storia Cailor Ferate din Roménia.

Informatie disponibila la adresa de internet: http://www.cfr.ro/CFR_new/Rom/istoria.htm

9 A se consulta si Carta Europeana a Patrimoniului Arhitectural.

10 Hugli A., Lubcke P., (2008). Filozofia in secolul XX, Editura All Educationall, Bucuresti, p.114.

11 Idem, p.150.
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12 Trebuie inteles aici ca pe ceva conceptual, mai potrivit prin prisma pozitiei de lucru ce fiinteaza.

13 Kovacs K., (2003). Timpul monumentului istoric. Editura Paideia. Bucuresti, p.43.

14 Choay Francoise, (1998). Alegoria Patrimoniului. Editura Simetria. Bucuresti, p.175.

15 Hancock J.E., (2001). Hermeneutica radicala si opera de arta. Colectia Spatii Imaginate. Editura Paideia. Bucuresti, p.79.
16 Idem, p.110.

17 Hersch J., (2006). Mirarea filosofica. Editura Humanitas. Bucuresti, p.274.

18 Ideea necesitatii si urgentei adoptarii unei noi politici de protectie si conservare integrata a valorilor istorice, a
vechilor cartiere urbane ne conduce catre teza conform careia protectia acestora poate fi definita doar dintr-o perspec-
tiva globala, tindnd cont de ,toate cladirile ce au o valoare culturala, de la cele mai prestigioase la cele mai modeste,
fara a le uita pe cele de epoca moderna, ca si mediul in care ele se integreaza” — Declaratia Finala a Congresului de la
Amsterdam — 1975.

19 Utilizarea contemporana a patrimoniului cultural considerat ca ,resursa”, trebuie sa fie integrata procesului de planifi-
care a unei dezvoltari durabile, determinand constrangerile ce se aplica de reguld utilizarii bunurilor epuizabile. in vederea
garantarii transmiterii acestei resurse catre generatiile viitoare, respectand autenticitatea patrimoniului fara a-i impiedica
evolutia, tuturor operatorilor publici si privati le revine responsabilitatea de a adopta practici compatibile cu mediul.
Conservarea patrimoniului cultural contribuie la mai buna definire a unor moduri de productie si consum durabile, bazate
pe o gestionare judicioasa a spatiului si a resurselor, economie de energie, reciclarea materialelor si a deseurilor — Declaratia
de la Helsinki privind dimensiunea politica a conservarii patrimoniului cultural in Europa.

20 ,Colaborarea tuturor este indispensabila (...) Patrimoniul arhitectural este proprietatea tuturor, fiecare parte a sa
este la indemana fiecaruia dintre noi.” Declaratia de la Helsinki privind dimensiunea politica a conservarii patrimoniului
cultural in Europa. Pe de alta parte, fiecare generatie dispune de patrimoniul arhitectural doar temporar si este respons-
abila de transmiterea lui catre generatiile viitoare.
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