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„Proiectarea gãrilor este una dintre cele mai complexe provocãri pe scarã largã a arhitecþilor
de azi. Câteva tipuri de construcþii trebuie sã susþinã caracterul fizic al infrastructurii pretinse
pentru astfel de activitãþi dinamice cum sunt cãile ferate. Gãrile trebuie sã serveascã unui
important numãr de utilizatori temporari – nevoile acestora hotãrând între a cãlãtori efectiv
ºi a petrece un timp în garã – profilurile lor demografice variind enorm”, spunea John
Ruskin.
Arhitectura gãrilor s-a dezvoltat rapid, ca rãspuns la creºterea traficului pe calea feratã, care
avea sã devinã suportul universal al transportului de mãrfuri ºi produse, de la un loc la altul.
Gara a fost convertitã într-un „templu al tehnologiei”, unde pasagerii aºteptau cu nerãbdare
una dintre cele mai importante invenþii ale revoluþiei industriale: trenul. 
Clãdirea pentru cãlãtori putea fi localizatã pe una dintre laturile adãpostului pentru trenuri,
pe ambele pãrþi sau la capãtul clãdirii. Pentru susþinerea structurii acoperiºului hangarului s-
a utilizat iniþial lemnul, apoi oþelul ºi sticla, urmând dezvoltarea tehnologiilor timpului.
Impactul utilizãrii acestor materiale a avut un deosebit impact asupra aplicãrii tehnologiei în
construcþii ºi arhitecturã, pentru numeroase alte tipuri de clãdiri.
Pe mãsurã ce secolul al XIX-lea progresa, acelaºi lucru se întâmpla ºi cu transportul pe calea
feratã. A doua jumãtate a secolului a fost o perioadã de progres ºi îmbunãtãþiri în materie
de siguranþã, vitezã ºi confort. Birouri, sãli de aºteptare, case de bilete sau alte servicii pentru
cãlãtori au fost grupate unitar în spaþii din ce în ce mai impresionante. 
Triumful ingineresc al structurilor marilor acoperiri, filigranate ºi transparente, a fost
splendid exprimat prin cele mai pragmatice tipuri de structuri: poduri, tunele, sere ºi
bineînþeles gãri. 
Funcþiunile gãrilor pot fi susþinute ºi dezvoltate similar în mai multe locuri ºi în acelaºi timp,
deºi stilurile alese pentru clãdirile gãrilor sunt diferite. Alegerea nu a fost singura mãsurã
aptã pentru stilul predominant al zilelor noastre, dar în unele cazuri reprezintã expresia
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mândriei ºi demnitãþii corporaþiilor oglindite în clãdirile lor. 
Un numãr semnificativ de gãri mari s-au construit dupã sfârºitul secolului al XIX-lea ºi
începutul secolului al XX-lea, cu toate cã perioadele târzii încã mai produceau obiecte
arhitecturale importante, în ideea cã numãrul acestora nu este suficient de mare comparativ
cu decadele precedente. Între timp, elementele tradiþionale ale programului de garã
continuã sã se dezvolte, ieºind în evidenþã un nou tip de vocabular [3]. 
Sarcina de a recupera gloria de odinioarã a cãlãtoriei cu trenul a devenit o provocare ºi o
competiþie fantasticã. Industria „a înþeles” cã viteza reprezintã un factor critic în
îmbunãtãþirea poziþiei traficului feroviar ºi aceasta a fost direct asociatã cu tehnologia [3]. 
Pe la mijlocul anilor ’80 a avut loc, fãrã doar ºi poate, o reinventare semnificativã a cãilor
ferate: principalului terminal de cale feratã i se atribuie un tip de clãdire reprezentativã ºi
discretã în acelaºi timp, unii autori de gãri exploatând calitãþile dramatice ºi spaþiale ale unor
elemente „aproape uitate” – bolþile arcuite – pentru acoperirea halelor gãrilor. 
Astfel, pentru prima datã dupã mulþi ani, gara avea sã fie proiectatã þinând seama
deopotrivã de caracterul sãu specific ºi emoþional.

Realizãri recente

Scara ºi viziunea acestor proiecte subliniazã nu numai o renaºtere a caracterului spectaculos,
a grandorii clãdirilor gãrilor, acum în vogã, ci ºi faptul cã marile clãdiri de cãlãtori pe calea
feratã ºi-au recãpãtat statutul simbolic.  
Eliberatã de sub „lanþurile dogmatice” încã de la începutul secolului al XX-lea, gara are acum
posibilitatea deplinã de a se exprima într-un limbaj care combinã analogiile unei arhitecturi
imagistice a figurilor de stil, cu elemente derivate direct din cerinþele cotidiene ºi din designul
contemporan. 
Gãrile au devenit unele dintre cele mai impresionante ºi mai îndrãzneþe clãdiri publice ale
ultimelor decenii, construcþii care, pe de o parte, sunt simbolul încrederii publicului în
arhitectura modernã ºi, pe de altã parte, confirmã rolul pe care reinventarea sistemului de
transport pe calea feratã îl poate juca în cadrul procesului de regenerare urbanã. 
Calea feratã de mare vitezã este formula de transport preferatã pe rutele principale.
Uºurinþa cãlãtoriei de la un centru de oraº la altul, evitând interminabilele perioade de
aºteptare în aeroport, poate contribui la sporirea cererii de servicii pentru transportul pe
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calea feratã.
Proiectanþii clãdirilor de cãlãtori încearcã sã vadã trenurile ca parte a unei reþele complete a
unui mod de transport. Cãile ferate pot fi acum mult mai raþionale, fiind la fel de justificate
ca aeroporturile, staþiile de autobus sau chiar parcajele auto. Migrarea spre suburbii
contribuie la sporirea cererii de trenuri, care devin astfel o legãturã viabilã cu centrul
oraºelor. În unele comunitãþi suburbane, gara, pe alt palier decât primãria sau biserica,
devine noul punct focal de interes al comunitãþii [3].
Clãdirile de cãlãtori trebuie, deci, sã rãspundã diferitelor obiective ºi nevoi, altele decât cele
din trecut. În trecut a fost clãdirea de capãt ºi hala acoperitã. Gara a fost construitã pentru
tren, nu pentru pasageri. Înainte era consideratã o construcþie pur funcþionalã, iar în câteva
situaþii era evaluatã drept clãdire temporarã (în unele oraºe din SUA) sau o replicã a
experienþei clãdirilor aeroportuare. 
Azi, arhitecþii proiecteazã mai mult clãdiri semnificative ºi abordeazã în diferite moduri
rezolvarea spaþiilor de vânzare a biletelor, aºteptare, comerþ, spaþii de transfer între diferite
modalitãþi de transport ºi aºa mai departe. Conceptul de proiectare de arhitecturã ºi design
poate contribui la transformarea cãlãtoriei într-o experienþã mult mai plãcutã ºi mai
eficientã. 
Deºi unii arhitecþi sunt încã reticenþi în a incorpora ºi utiliza componente tradiþionale, cum
ar fi hala boltitã sau turnul cu ceas, mulþi dintre ei folosind clãdirile de cãlãtori ca pretext
pentru explorarea problemelor comune multor tipuri de construcþii, investigarea ºi
cercetarea cãilor de reflexie ce depãºesc problemele tipologice ale structurii urbane, dar ºi a
contribuþiei gãrilor la calitatea mediului metropolitan.
O altã tendinþã prezentã la unele din gãri este aceea de recuperare a expresiei structurale
ce pune în evidenþã rolul ingineriei în arta clãdirii. O renaºtere a arhitecturii gãrilor este cu
siguranþã în derulare cu succes în Europa. 

Calitatea arhitecturii ce acompaniazã cãlãtoria pe calea feratã poate, cu siguranþã, sã
contribuie la umplerea unor goluri. Gara este expresia importanþei cãlãtoriei cu trenul,
exprimatã printr-un design de înaltã calitate, materiale excelente ºi rezistente, care
valorizeazã aceastã modalitate de cãlãtorie. 
Prin introducerea unei diviziuni infrastructurale în interiorul oraºului, gãrile creeazã un
centru focal ºi un loc de întâlnire, contribuind astfel la calitatea vieþii unei zone. 
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Fãrã îndoialã, problemele influenþeazã arhitecþii contemporani în orice tip de construcþie,
mai cu seamã pe cei interesaþi în proiectarea gãrilor. În plus, mai mult decât provocãrile
induse de arhitectura gãrilor, cererea crescândã de transport feroviar, necesitatea de
acomodare a trenurilor ºi pasagerilor la acest tip de transport, toate fac ca aceastã formã
de arhitecturã sã fie mai cerutã ºi utilizatã decât altele [3]. 
Constituindu-se în noduri de tranzit, prin restructurarea clãdirilor existente, gara echivaleazã
azi cu un centru comercial în devenire. 
Astfel, gara devine stradã, centru comercial ºi nod de trafic intermodal, complexitate
funcþionalã mascatã de un acoperiº din metal ºi sticlã, în care arhitectura devine o expresie
structuralã.
Arhitecþii încearcã sã gãseascã cea mai bunã soluþie care exploreazã caracterul locului ºi sã
elimine – cât mai mult posibil – echipamentul mecanic ºi instalaþiile. Astfel, gãrile devin
importante oportunitãþi pentru implementarea tehnologiilor noi ºi a sistemelor cu „energie
zero”. 
Din punct de vedere formal, cele mai recente construcþii constituie expresii semnificative ale
unor schimbãri clare sau, în unele cazuri, o rupturã totalã faþã de conceptele tradiþionale ale
arhitecturii feroviare. 
Rezultatul este o organizare hibridã a spaþiului: cu funcþiuni ale clãdirii de cãlãtori
comparabile traficului intermodal, o structurã multifuncþionalãã ce comprimã diferite niveluri
ºi în sfârºit ca un spaþiu public deschis. 
Abilitatea proiectãrii feroviare genereazã noul limbaj de arhitecturã ºi propune soluþii
inovatoare pentru problemele existente, prin descoperirea unor spaþii ce dezvãluie
capacitatea de adaptare la modificãrile circumstanþiale ale lumii contemporane [1].
Reuºita þãrilor occidentale în domeniul arhitecturii clãdirilor de cãlãtori pe calea feratã se
datoreazã în primul rând puternicei tradiþii ºi, în al doilea rând, integrãrii judicioase a
acestora în planul realitãþii economice, politice ºi administrative ºi în specificul naþional. Noile
abordãri au în vedere atât organizarea de congrese ºi întruniri, demararea de programe
conforme cu problemele ºi prioritãþile existente, precum ºi lansãri de proiecte specifice de
arhitecturã. 
Ca o concluzie, se poate afirma cã rãspunsurile transmise de arhitecþi în decursul ultimilor 20
de ani cu privire la tematica programului clãdirii de cãlãtori pe calea feratã, nu relevã o
tendinþã unicã ori imediatã de tip istoric, tehnic sau artistic, ci dimpotrivã, nuanþeazã mult
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mai multe abordãri izolate, al cãror element comun este preocuparea pentru planificare
urbanã.
Dacã pe de-o parte, desluºirea tentativei de a restaura o unitate formalã ce însoþeºte
imaginea gãrii dã calitate þesutului urban în care se înscrie, pe de altã parte, voinþa de a
concepe o astfel de construcþie reprezintã acumularea mai multor elemente ºi situaþii,
fiecare având un raport privilegiat, atât cu spaþiul proxemic, cât ºi cu cel urban. În fine, prin
metodologia caracteristicã de cercetare avansatã din zilele noastre, se detaºeazã un tip nou
de edificiu cu formã compactã, care exprimã un raport între edificiul specific, confirmat de
istorie ºi un altul nou, conectat morfologiei urbane [2].

Marketingul cãilor ferate
Elveþia. Mic studiu de caz. Calitãþile transportului public sunt mãsurate în general de propria
siguranþã, confort ºi punctualitate. 

Care este destinaþia cãlãtoriei ? Cele 6 tendinþe ale cãilor ferate feederale [4]: 

Cãile ferate vor accepta noutatea ºi inovaþia materialului rulant.
În termeni feroviari, tipicul abordat astãzi urmeazã sã fie întrerupt. Alte soluþii sunt
aºteptate, oferind noi experienþe de cãlãtorie. Înnoirea parcului materialului rulant, nu va fi
singurul dorit de client, însã reprezintã o condiþie necesarã pentru un sistem competitiv de
cãi ferate;
Gãrile, statutul cãlãtoriei, serviciile precum ºi centrele de consum ale timpului liber.
Gãrile (noastre) ºi echipamentele (lor) vor fi de departe mult mai concentrate pe cãlãtor, în
viitor, rãspunzând unor varietãþi de cerinþe crescânde; astfel accesibilitatea în gãri ºi în tren
va fi amelioratã substanþial.
Gãrile centrale vor deveni tot mai cuprinzãtoare, impunându-se ca importante centre
destinate serviciilor cu conþinut comercial, activitãþi culturale, distractive, diverse modalitãþi
de petrecere a timpului liber, pregãtirea cãlãtoriei ºi organizare. 
Aceste tipuri de clãdiri vor rãmâne întotdeauna locuri unde cãlãtorii se întâlnesc, îºi iau
rãmas-bun sau se reunesc. Un mesaj publicitar al Cãilor Ferate Federale Elveþiene, subliniazã
un fapt probat sub acoperiºul edificiului: „nicãieri în lume, oamenii nu se sãrutã atât de mult
ca într-o garã!”
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Revoluþia vânzãrilor;
Comunicarea dintre calea feratã ºi cãlãtori va deveni mai directã ºi personalã;
Introducerea în sistem a cipurilor electronice ce vor înlocui biletele de cãlãtorie. 
Sub deviza „Haideþi sã scãpãm de sistemul complicat al biletelor!”, fiecare client în parte
acceptã propriul preþ al sistemului personal, graþie unei diversitãþi de carduri. Soluþia îºi va
croi un drum spre nevoile personale, de fiecare datã furnizând cãlãtorului cea mai ieftinã ºi
eficientã alternativã, impunându-se deopotrivã prin simplitate ºi transparenþã;
Dezvoltarea reþelei feroviare interne, va capacita conectarea cu celelalte noduri de tranzit
europene, prin racordare ºi compatibilizare.
Pregãtirea infrastructurii de transport, a corelãrii relaþiilor de accesibilitate ºi mobilitate, atât
în gãrile intermediare, cât mai ales în marile terminale intermodale aflate pe traiectoria
coridoarelor pan-europene, vor rãmâne þinte ale management-ului feroviar.

IMAGINEA NOILOR GENERAÞII DE GÃRI
De la utopie la realitatea virtualã

Proiectele reflectã o atitudine tranºantã, sub deviza de „Evitare a Reciclãrii!”, constituind în
acelaºi timp un punct de vedere radical. Conceptul „formei supuse distracþiei”, reprezintã o
abordare pozitivã ce experimenteazã genul, cu totul nemaiîntâlnit, al „maºinãriei de
arhitecturã” proiectatã în viitorul imediat, dominat de ideea obsesivã a mobilitãþii prin
preluarea ºi integrarea trenurilor de mare vitezã. 
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CHINA

Shanghai South Station [7]  –
finalizare estimatã 2005 – Biroul
AREP & ECADI, 
Arhitect: Jean-Michel Wilmotte. 

Forma circularã a fost aleasã sã
devinã noul simbol al marelui
oraº dinamic, ce garanteazã prin
acurateþe o fluiditate funcþionalã
nota-bilã, asigurând vehiculelor
accese facile, iar cãlãtorilor cele
mai scurte trasee pietonale.
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Osaka Station [8]

Proiectul nerealizat al arhitectului german Mark
Mueckenheim vizeazã convertirea Gãrii de marfã
Cargo prin redarea acesteia publicului cãlãtor ºi
oraºului. Noua structurã etalatã în teritoriu sub
forma unor degete formeazã „insule urbane” în care
sunt remarcabile grãdinile publice ºi turnurile
multifuncþionale la limita sudicã a zonei. 
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Linii de cale feratã extrudate sub forma unor
benzi verticale

Volume derivate prin modelarea liniilor 
cu ajutorul forþelor exterioare

Configurarea în plan a liniilor de cale feratã

Extrudarea liniilor reunite 
într-un volum unic



OLANDA 

Rotterdam Central Station [5] 

Viziunea artisticã a arhitectului William
Alsop porneºte de la o facilitate
arhitecturalã specificã spre un nou sistem
hibrid. Noul peisaj urban intenþioneazã sã
devinã „o metaforã” pentru un viitor în care
oraºul reprezintã locul viselor ºi al viziunilor. 
Complexul este planificat lângã Gara
Centralã, implicând o arie de aproximativ 20
hectare din aceastã proximitate, ce va
include variate clãdiri concepute pentru
diverse servicii, divertisment ºi activitãþi
comerciale. Proiect nerealizat
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ITALIA 

Firenze Belfiore [9]
Concurs Internaþional 2002, finalizare estimatã 2005
Arhitecþi: Ove Arup & Partners + Foster & Partners

Roma Triburtina [9]
Concurs Internaþional 2001, finalizare estimatã 2004 
Biroul ABDR, Arhitecþi asociaþi: Paolo Desideri, Maria
Laura Arlotti, Michele Beccu
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Torino Porta Susa [9]
Concurs Internaþional 2001, finalizare estimatã 2004 
Biroul AREP, Arhitecþi: Jean-Marie Duthilleul, Etienne Tricaud

Napoli Afragola [9]
Concurs Internaþional 2003,
fãrã finalitate 
Arhitecþi: Zaha Hadid &
Patrik Schumacher



ELVEÞIA 

Bern West Station [6]
Biroul SMARCH, Arhitecþi asociaþi: Beat Mathys & Ursula Stücheli. Proiectul propune soluþii practice ºi estetice
pentru noua imagine a gãrii secolului XXI, ce susþine ºi interpreteazã miºcarea: crearea unui sistem inovativ de
circulaþie pietonalã pentru cãlãtori; construirea unei „punþi” de legãturã peste peroanele semideschise;
exploatarea abilitãþilor tectonice ale betonului armat ºi plasticitatea placãrii cu titan pentru expresivitatea
acoperirilor.
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