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PALATUL CFR
1939 = 2014

Constructia Palatului Administrativ al CFR, cunoscut azi
ca Palatul CFR, a inceput in anul 1937. Terenul pe care s-a
amplasat a fost pana in 1930 ocupat de vechile ateliere de
reparat material rulant, Atelierele Bucuresti Nord. Mentionam
ca de la construirea Garii Targovistei (1872), denumita din anul
1888 Gara de Nord, intreg spatiul pana la Piata Matache
Macelaru a fost rezervat C.F.R.-ului.

Regia Autonoma a Cailor Ferate Romane a fost cel mai
vast si mai complex serviciu public din Romania. Menit sa
asigure in conditii optime, cu observarea intereselor supe-
rioare ale economiei nationale si ale statului, transportul de
calatori si marfuri si buna functionare a conductelor de petrol,
acest important serviciu a urmarit cu o statornica si vigilenta
atentie progresele realizate in materie de transporturi si
consecintele de tot felul rezultate din aceste progrese,
ajungand astfel, in mod firesc, la un culminant stadiu de dez-
voltare.

Condus de organe centrale, individuale si colective,
considerabil sporite de-a lungul vremii sub imperativul
necesitatii si divizate in patru mari grupe: administrativa, de
exploatare, tehnica si economica, cu directiile, serviciile,
inspectiile si birourile respective, marele lot pe care il
alcatuieste Directia Generala a Cailor ferate a sfarsit prin a
constata insuficienta capacitatii locative a initialei lui asezari.
Cele 14 directiuni cu subunitatile lor erau raspandite, costisi-
tor, in diferite parti ale capitalei, fie in cladiri vechi,
apartinand administratiei, fie in imobile particulare, adesea
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improprii pentru instalarea in bune conditii a unor servicii pu-
blice complicate si cu personal numeros. Acest neajuns era
insa aproape episodic si secundar, in raport cu dificultatile si
stanjenirile pe care aceasta situatie o aducea funci;ionérii nor-
male si regulate a aparatului administrativ feroviar. Intr-adevar,
mai mult decat oriunde, interdependenta, celeritatea si promp-
titudinea in hotarare si executie, coordonarea activitatilor
impun o imediata si stransa legatura intre diferitele organe co-
laboratoare; aici tot ce este disparat, difuz si necontrolat la
vreme poate sa vatame unitatea de conceptie si de infaptuire
atat de necesara si astfel cele mai laudabile eforturi pot deveni
daca nu primejdioase, cel putin nefolositoare.

Posturile de comanda se gaseau asadar stingherite prin
risipirea serviciilor in subordine, contactul dintre organe facut
prin curieri sau lungi convorbiri telefonice, era generator de in-
tarzieri sau nelamuriri.

Problema intrunirii intr-un singur si incapator local al in-
tregii administratii centrale a trecut pe primul plan al
preocuparii conducatorilor si dupa studii temeinice si indelun-
gate s-a putut pasi la rezolvarea ei.

in anul 1930, Directia Generala a C.F. a readus in prim
plan necesitatea construirii unui palat administrativ al cailor
ferate. Cu un personal numeros, concentrat din toate ramurile
de activitate: administrativa, tehnica, juridica, stiintifica si or-
ganizat pentru a lucra intr-o perfecta omogenitate, isi avea
oficiile instalate in 17 imobile, situate in diferite cartiere ale
orasului. Pentru a putea aprecia greutatile intampinate de
Administratia CFR datorita lipsei unui local propriu, este sufi-
cient sa aratam ca in acest an chiria imobilelor (pentru care
platea 13.889.000 lei), costul combustibilului si salariilor curi-
erilor au reprezentat o cheltuiala de 23.000.000 lei.

O problema foarte importantd care intervine la
constructia unui Palat Administrativ este amplasamentul. in
marile capitale, cladirile Administratiilor feroviare formau
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cartiere proprii, grupate in jurul garilor, sau a garii principale.
La momentul respectiv in Bucuresti, Gara de Nord era unica
gara importanta a orasului. Concentrand sosirile si plecéarile
aproape a tuturor trenurilor de calatori si in parte a celor de
marfuri, avand in raza sa construite: ateliere, cladiri de
administratie, cartiere de locuinte pentru functionari, tot ce
Calea Ferata Romana a realizat in Bucuresti in cursul vremii
si devenind in acelasi timp si punctul central al Capitalei fata
de extinderea ce a luat-o dupa razboi prin deschiderea noilor
cartiere in directia: Cotroceni, Bucurestii Noi, Soseaua Kisse-
leff, Baneasa, cartierul Garii de Nord raspundea oarecum fa-
vorabil in ce priveste amplasamentul sau.

Lipsit de un plan edilitar, sistematizarea acestui cartier
ar fi necesitat o indelunga deliberare si o foarte mare
cheltuiala, sacrificiu care totusi ar fi pus in adevarata lor va-
loare atatea constructii solide si incapatoare si un teren imens,
ocupat de atelierele de reparatii, al caror loc cu siguranta nu
era in mijlocul orasului.

S-a pus chiar problema realizarii unei Gari Centrale
moderne, in care toate lucrarile sa fie proiectate de la inceput
dupa cele mai noi inovatii ale tehnicii.

Palatul Administrativ CFR ar fi fost amplasat la capatul
Bulevardului Elisabeta, in preajma Garii Centrale, ca o
podoaba a unei capitale moderne.

Viziunii frumoase, pentru care timp de treizeci de ani s-au
facut un concurs international si numeroase proiecte marete,
dar careia parca pentru a i se pastra traditia infinita a visurilor,
i se mentinea starea ireala.

Necesitatea stringenta a constructiei Palatului Adminis-
trativ, face ca, in acest an, Directia Generala a Cailor Ferate
sa invite toti arhitectii romani la un Concurs public pentru a se
putea gasi cea mai buna solutie pentru elaborarea proiectului,
pe terenul ce-l poseda in Splaiul Sf. Elefterie. Arhitectii au
raspuns cu entuziasm la aceasta chemare ce corespundea
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principiilor pe care le asteptau de mult timp, anume obligatia
de a se scoate la concurs toate edificiile importante de interes
public, reglementandu-se conditiile de concurs dupa normele
Confederatiei Internationale a Arhitectilor.
Fata de importanta lucrarii, fata de efortul pentru studierea
proiectului si de seriozitatea celor ce se pregateau a concura,
arhitectii au avut mai multe revendicari:
1. Un program precis indicand atributiile, organizarea si
modul in care conlucreaza diferitele servicii ale
Administratiei.
2. Fixarea definitiva a amplasamentului cladirii in raport
cu frontul Garii Centrale, plan care s-ar elabora fie de catre
Directia Lucrarilor C.F.R., fie formand obiectul unui ante
concurs, studiat in vederile Directiei de Sistematizare a
Capitalei, dupa regulamentul in vigoare si obtinand apro-
barea acesteia.
3. Din juriu sa faca parte si membrii Consiliului de
Administratie C.F.R., si arhitecti profesori ai Scolii Supe-
rioare de Arhitectura din Bucuresti si delegati ai celor doua
Societati.
4. Concurentului care a obtinut locul | s& i se garanteze
conducerea tehnica a lucrarii, dupa o conventie care s-ar
incheia intre acesta si Directia C.F.R.

Fie ca aceste conditii, pentru prima oara formulate ofi-
cial, au parut exagerate, fie ca partea economica si financiara
nefiind inca rezolvata, Directia nu a fost in masura sa incheie
angajamente atat de precise, cererile fiind respinse.

Astfel, la 11 decembrie, termenul predarii proiectelor,
cu toata importanta premiilor, s-au prezentat la concurs sapte
proiecte, complexul imprejurarilor tinandu-i indepartati pe
arhitectii romani.

Cele sapte proiecte prezentate la concurs reprezentau
concepte destul de indraznete pentru acele vremuri, dar
arhitectii concurenti porneau de la o forma de plan céareia Ti
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lipsea principiul cel mai important: logica ei fatd de ambianta
si fatd de programul de distributie.

in sedinta din 31 ianuarie, intrunindu-se Consiliul de
Administratie CFR cu juriul examinator, s-a hotarat c3,
proiectele dovedindu-se toate necorespunzatoare, nu este
niciun castigator.

LTI

Proiect cu motto: ,Roata inaripatad”
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Proiect cu motfo:
Sifueta Cladiri”

Proiect cu motto:
. Triunghiul®
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Prin demolarea, in anul 1931, a Atelierelor de reparat material
rulant Bucuresti-Nord, tot terenul ocupat din 1870 de acestea
ramasese liber si Directia Generala CFR, fara a ezita, a luat
hotararea ca el sa fie destinat construirii Palatului Administrativ
CFR. Prin aceasta hotarare rapida, au fost anulate toate
proiectele facute pana atunci, pentru executarea unui local
unic, propriu, pe alte amplasamente. Primul proiect de sediu
central al Directiei Generale CFR pe acest teren a fost elaborat
in 1935 de un birou special infiintat in cadrul Directiei de Po-
duri si continea o cladire cu 18 etaje. Solutia a fost insa
abandonata repede, deoarece terenul de fundatie nu inspira
suficienta incredere pentru o astfel de constructie.

in anul urmétor, ia fiintd Serviciul Independent de Arhitectura,
condus de arhitectul Duiliu Marcu, serviciu care functioneaza
in subordinea directa a Directiei Generale CFR si care are ca
sarcina principala proiectarea Palatului Administrativ. Pe
plansetele colectivului de arhitecti si ingineri ai acestui serviciu
s-a nascut cladirea pe care o vedem astazi.

Conform conceptiei initiale a proiectantilor, Palatul urma sa
adaposteasca 4.000 de functionari, cadre de conducere, sali
de consiliu, sali de conferinte, spatii pentru arhiva, ateliere de
intretinere etc. S-au facut auzite voci care sustineau ca, din
punct de vedere al spatiului si al capacitatii, proiectul acesta
era un lux si o exagerare. In realitate, insa, nu a fost nicio exa-
gerare, deoarece in 1936, Directia Generala CFR avea deja
3200 de functionari in aparatul central si era prevazuta o
crestere.

Constructia Palatului CFR a inceput in anul 1937, pe
terenul in suprafata de 55.000 mp, pe actualul bulevard Dinicu
Golescu. Acest teren a fost utilizat pentru urmatoarele consi-
derente:

- era in proprietatea CFR;
- avea in preajma numeroase mijloace de comunicatie;
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- era in apropierea cartierelor locuite de functionarii CFR;

- era situat in vecinatatea serviciilor exterioare instalate
in localul Garii de Nord:

- neexistand pentru acel cartier un plan edilitar definitiv,
sistematizarea s-a putut face in raport cu nevoile impuse
de Palatul Administrativ CFR si anume:

= crearea in spatele palatului a unei piete pana la
strada General Angelescu;

* largirea bulevardului Dinicu Golescu si crearea
unui bulevard nou, paralel cu acesta si cu Calea
Grivitei. Ambele bulevarde care vor margini de o
parte si de alta cladirea vor asigura spatii libere
impuse de inaltimea si proportiile acestei lucrari.

Vedere generala a santierului Palatului CFR
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Vedere generala a santierului Palatului CFR
vedere dinspre B-dul Dinicu Golescu

Cladirea este o constructie formata din sapte blocuri
(trei blocuricu2 S + M + P + 11 E, doua blocuricuS+M + P
+ 8 E, un bloccu S + M + 3 E si un corp central cu P + 1 E),
dispuse pe cele patru laturi ale dreptunghiului construit si se-
parate intre ele prin rosturi de dilatatie. Tipurile de fundatie
alese sunt: un radier general la blocul cu 11 etaje, talpi la
blocurile de 8 si 3 etaje si fundatii izolate la corpul central cu
doua niveluri, situat in careul format din cele patru laturi. Blocul
cu 11 etaje este alcatuit din trei corpuri, separate prin doua
rosturi de dilatatie. Subsolul doi al blocului este o constructie
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rigida cu pereti si plansee de peste 50 cm grosime, din beton
armat cu profile metalice.

Pentru determinarea rezistentei terenului, in lipsa unor labo-
ratoare de geotehnica in tara, a fost consultat profesorul Karl
Terzagy de la Viena, care a facut un studiu geotehnic asupra
terenului de fundatie pentru a-i determina rezistenta.

in vederea urmaririi tasarilor in timp, s-au executat patru puturi
sub radierul blocului cu 11 etaje, care permit masurarea tasarii
straturilor de pamant la diferite adancimi, péna la 25m.

Structura de rezistenta este alcatuita din cadre metalice
multietajate, cu trei deschideri, cu sectiuni alcatuite din pro-
file laminate, imbinarile structurii fiind sudate. intregul
schelet, inclusiv nervurile planseelor au fost inglobate in
beton, calculul si dimensionarea facandu-se astfel ca prelua-
rea incarcarilor fundamentale sa se faca fara a tine seama de
conlucrarea lui cu betonul. Placile planseelor sunt din beton
armat.

Este de mentionat ca structura, fiind proiectata si executata
inainte de 1940, nu a fost calculata la actiunea seismica. Cu
toate acestea, scheletul de rezistenta al Palatului s-a compor-
tat foarte bine, atat la cutremurul din 1940, cat si la cel din
1977, dovedind o data in plus ca structurile elastice raspund
mai bine la regim seismic decat cele rigide. Cutremurul din
1977 a subliniat acest lucru, provocand importante degradari
ale compartimentelor interioare din zidarie de caramida, care
fusesera executate ulterior, in majoritate neprevazute in
proiectul initial si realizate in planurile cadrelor, in totala
contradictie cu alcatuirea si comportarea structurilor elastice.
Este de retinut faptul ca refacerea compartimentelor avariate
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s-a facut tot in planurile cadrelor, ceea ce dovedeste ca lectia
predata de cutremur nu a fost insusita la timp.

Macheta Palatului Administrativ CFR -1939

Palatul CFR nu a fost prima constructie din tara noastra
executata cu schelet metalic. Uzinat la Resita, montarea lui a
inceput in anul 1938; a fost primul schelet metalic complet
sudat pentru cladiri inalte.

La data de 12 iunie 1939, in acelasi an in care se im-
plineau sapte decenii de la inaugurarea liniei Filaret — Giurgiu
si in care au avut loc serbarile CEFERIADEI, s-a pus piatra
fundamentala a cladirii, in prezenta M.S. Regelui Carol al |I-
lea si a membrilor guvernului. Cu ocazia solemnitatilor care au
avut loc, ministrul Lucrarilor Publice si Comunicatiilor din acel
timp, Mihail Ghelmegeanu, a spus:
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SIRE,

In viata fiecaruia, ca si in existenta institutiunilor, increderea si vointa luminata
aduc biruin{a.

Ele inlatura temerile si sovéirile, care sting flacara credintei §i micsoreaza
puterea actiuni.

Cu prilejul implinirii a sapte decenii de la inaugurarea primei cai ferate in
Romania, s-au putut constata rezultatele castigate prin increderea in vredni-
cia romaneasca §i voinfa de a inzestra fara cu o organizatie modema de
transport.

Opera se continua cu puteri sporite sub Domnia Majestatii Voastre.

Pe langé progresele realizate si darea in circulafie a noii linii, marturie va sta
si constructia monumentalad a Palatului administrativ al cilor ferate.

Degi ea va impodobi Capitala Tarni, raspunde unei utilitali de mult simfita: de
a strange laolaltd conducerea si serviciile centrale, pentru o funcfionare mai
repede si cu mai mult spor in activitate, proprii oricarei concentran in organi-
Zarea intreprinderilor.

Birouri spatioase, cu lumina suficienta $i comunicalie lesnicioasa, cu izolari
contra variafiifor mari de temperaturd, cu instalalie modema de incalzit si
lumin&, cu ascensoare de transport a functionarilor si pentru circulafia actelor,
séli de conferinfe internationale si biblioteci, toate au fost cuprinse in proiect
dupa studii amanuntite, fiind randuite astfel ca publicul sa fie usor servit iar
Directiunile s& poata lucra ordonat si cu eficienta.

Rolul atat de covérsitor ce-l are calea feratd in apararea nationala ne-a de-
terminat s& luam masurile necesare pentru a asigura functionarea normala
a conducerii §i lucrul in birouri in caz de razboi.

Fatadele sunt expresia muncii din interior: simbol al disciplinei i claritatii.
Planul de sistemalizare al cartierului a {inut seama de asezarea edificiului si
a prevazut crearea in spatele Palatului a unei piete, largirea Bulevardului
Dinicu Giolescu i crearea unui nou bulevard paralel cu Calea Grivifei pentru
cealalla latura a constructiei.

Actul de temelie ce se zideste azi simbolizeaza, ca in legenda, dorinfa de a
se infaptui o opera desdvérsitd. Cu el se zideste o parte din sufietul generatiei
noastre inchinat binelui si ridicarii Nafiunii in ritmul actual al viefii romanegti
prin care de un an i jumétate Majestatea Voastra cladeste farad noua.



14

------

e /| STAZLA2 [§Nic. ANGL SINA Mlo NowAS8Te Toel Zgcl
XY A SINOYA, INAL NOSRLEA AN D6 GLORIOASA OHIMIE A

' WAJESTATI] SALS REGOLYI

OAROL AL L6,
PRYEITOR D6 TARA NOYA,
MOSTENITOR AL TRONSLS ! FIING MARGLE YogU9D
MIHA D6 ALBA-JBLIA,
ERESEDINTE AL CONSILIBLI D¢ MINISTRI DL ARMAND
CALING G, HINISTRY AL LECRARILOR PSBLICS §I AL
COMSNIGATIILOR LLMIHAT GHELMOGEANS. PRESODINTS
AL CONSILISLY] b6 ADMINISTRATIS B o Ghicogie
GRICTOANY. NRGOTOR GENGRALALCAILOR FERATE ING,
0N HACOVEL, ,
08 AJSTORYL LY DBMNETES,

SAPSS PIATRADG TOMOLIG GDIFICIVLY] 06 VA CYPRINDS
INTEEAGAADMINISTRATIS CoNTRALAARRSHSLS] B¢ P8,
AGCASTA MARCATA CONSTRYCTIE SPORGSTE SIRAGSL
HARILOR INFAPTBIR] PRIN CARG MAJESTATEA S Mol
GARDLL AL I-L6A 131 INSSAMNA IN 1STORIA NoAMBLY]
RODNICA SA DOMINIE,



15

La aceasta data, scheletul metalic al celor doua blocuri de opt
etaje, cat si cel al corpului central erau complet executate, iar
la blocurile de 11 etaje si de 3 etaje, scheletul era in lucru. De
asemenea, era turnat betonul armat in grinzi si placi la
blocurile cu scheletul executat.

in martie 1940 a fost dat in exploatare garajul, iar in
anul 1944 zidariile erau complet terminate si instalatiile in curs
de executie; aceasta a permis ca in anul 1945, unele unitati,
printre care si Directia Constructiilor, care executa lucrarile in
acea perioada, sa se mute in Palat. La intrare, inclusiv la fini-
saje, s-a lucrat pana in anul 1948, an in care Palatul a fost
complet dat in folosinta, la data de 1 mai fiind mutate aici toate
unitatile CFR din Bucuresti. Lucrarile exterioare de placare a
blocurilor cu opt si cu trei etaje au continuat si dupa 1948, fiind
complet terminate abia in 1962.

Suprafata utila a Palatului CFR este de 40.000 m?, iar la
scheletul sau metalic s-au folosit 4.800 tone laminate.

Palatul CFR este si prima constructie din tara la care a
fost facut un studiu geotehnic de laborator al terenului de
fundatie si, totodata, prima si singura lucrare la care s-a luat
méasura de urmdrire in timp a tasarilor. In timpul bombarda-
mentelor din 1943 -1944, subsolurile sale erau adaposturile
cele mai sigure.

Este de mentionat faptul ca la bombardamentul din 4 aprilie
1944 palatul a fost lovit de o singura bomba care a perforat
planseele pana la etajul cinci.

La data terminarii sale complete, Palatul era cea mai
mare cladire administrativa din sud-estul Europei, fiind ulterior
depasita de Casa Scanteii.

Lucrarea a fost executata de Directia Ls, prin serviciul
Arhitectura, condus de inginerul Vasile Chiricescu, care a avut
in subordine cateva sectii de constructii, instalatii si productie
auxiliara, infiintate si desfiintate potrivit necesitatilor. Sectiile
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de productie auxiliara au devenit mai tarziu, prin transformari
succesive, unitati industriale puternice ale Centralei de
Constructii de Cai Ferate.

Conceputa intr-un stil sobru, respectand toate principiile
utilului, dar armonizandu-le cu caracterul voit monumental al
structurii constructive si al plasticii exterioare, cladirea isi
justifica pe deplin denumirea de palat, chiar si in zilele noastre,
la aproape 80 de ani de la proiectarea sa.
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Lucrare realizata cu ocazia
Proiectului cultural - educativ — social:
TEZAUR DE ISTORIE, CULTURA S| TEHNICA
FEROVIARA
Muzeul Ceferistilor la 75 de ani de la inaugurare
10 iunie — 15 iunie 2014

Centrul National de Calificare
si Instruire Feroviara — CENAFER
Muzeul Cailor Ferate Romane



Duiliu Marcu

23 martie 1885, Calafat — 9 martie 1966, Bucuregti
- Arhitect i urbanist romin, personalitate de frunte a arhitecturii
si urbanismului din Romania
- Militeazi pentru arhitecturd echilibrata, functional,
care sd raspunda, inainte de toate, functiei ei sociale
- Creeazd opere admirabile, marcind atit valoarea functionalismului
arhitecturii, cit i pe cea a urbanismului rominesc
- Tudor Vianu spunea despre Duiliu Marcu:
«INe gisim in fata unui artist cu mari viziuni de ansamblu
ciliuzit de o conceptie clard, solid motivatd,
slujit de un temperament echilibrat §i armonios.
O constructie de Duiliu Marcu se face indati recunoscuta
prin rationamentul ei sintetic, peste care se agterne
armonia specifica c:denfe.'ar ei, energia viguroasa
a liniilor care o unifica.’
- Activitate didacticd aproape trei decenii
- Presedinte al Uniunii arhitectilor din Romania: 1952-1966



