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MOTTO: „Dacă duceţi orice secantă pe întin-
sul ţării, nu puteţi să nu atingeţi una din operele 
pe care le-a clădit ziditorul ELIE RADU.” (un 
contemporan al său)

ABSTRACT: In this article we intend to throw light on a more sensitive sub‑
ject which unfortunately was less discussed and that is the railway from 
our country, more exactly, from the Trotus valley. Although buried in the 
ash of the years, the name of the great engineer, Elie Radu, should not be 
forgotten. His benefactions/good deeds and work worthy of admiration 
urges us, in sign of gratitude, to pay homage. Resisting hard times, the 
impressive buildings and railway networks contributed both to the beauty 
of the country and to the increase of national economy. Coordinated by 
Anghel Saligny and Elie Radu, the construction works of sections Adjud 
– Târgu Ocna and Târgu Ocna – Ghimeş had a great importance in World 
War II. At the same time, along the railway, the buildings of C.F.R. stations 
including the railway stations Comanesti and Brusturoasa with former 
name „Elie Radu” had been built. The railway station from Comanesti is 
very similar to the railway station from Curtea de Arges and it is believed 
to be the replica of the railway station from Lausane, supposing that the 
drawing had had a Swiss origin. The architect who worked with Elie Radu 
is Giulio Magni known as the architect of most of the Romanian railway 
stations as well as he who build Elie Radu‘s house. He was a supporter of 
progress in technology and for the next generations he is a model for his 
honesty in using the public funds.
The Romanian architecture preserves some of the most beautiful 
memories of the engineer’s hard work. We will always remember his 
contribution to the prestige of the Romanian engineering school and his 
strive to promote and stimulate it.
KEYWORDS: railway station, great engineer, progress in technology, 
Comanesti

1	 Eleve la Colegiul Tehnic „Dimitrie Ghika”, Comăneşti, județul Bacău. (Coordonator: 
prof. Petriţa Bîlbîe (petrita_b62@yahoo.com)
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Argument
Când soarele îşi curmă aurul în apus, mai uită uneori câte o rază pe cre‑

neluri... pentru ca în noapte clădirea să păstreze o lumină a istoriei închisă 
în ea... O istorie dăltuită în cărămidă, în piatră şi-n frumoasele ornamente 
de teracotă. Mi-e drag să privesc Gara din Comăneşti... Să stărui a privi o 
clipă doar, tu, călătorule, şi vei vedea cum gara îţi va vorbi cu-nflăcărare 
prin ochii ferestrelor sale despre vremurile de demult. Pe un peron uitat 
de veac se vor însufleţi amintirile primilor călători, sala de aşteptare îţi va 
părea însufleţită de un bal... al amintirilor. Eu, un simplu locuitor al acestui 
oraş, ca fărâmă de praf a istoriei, admir cu entuziasm un munte de istorie 
viu... Clădire de poveste, ferestre de poveste, uşi de poveste, camere de 
poveste, gara ea însăşi e o poveste scrisă de ani, prin călătorii vremurilor 
de atunci şi de acum, prin poveştile lor, care trecând doar prin acest oraş 
au admirat şi ei minunata noastră gară cu misterul ei... regal. 

Elemente de modernitate în România secolului al XIX-lea
Cea de-a doua jumătate a secolului al XIX-lea şi cei câţiva ani până la 

izbucnirea Primului Război Mondial au avut un rol decisiv pentru dezvol‑
tarea socială şi economică a României. În multe domenii, ea s-a îndreptat 
către formele moderne. Populaţia a crescut neîntrerupt şi a căpătat un 
caracter mai urban, industrializarea a luat avânt, iar infrastructura unei 
economii avansate a început să se articuleze. În acelaşi timp, persis‑
tau multe dintre caracteristicile unei ţări subdezvoltate. Agricultura în 
România rămânea baza economiei, iar marea majoritate a populaţiei conti‑
nua să trăiască la ţară.2 Cu toate acestea ramurile industriale s-au dezvoltat, 
în special industria lemnului şi industria cărbunelui. Acestea au ajutat ca 
relaţiile României cu ţările străine să ia amploare. Totodată, apariţia în ţară 
a unei reţele de căi ferate a devenit o necesitate. S-au consolidat relaţiile 
cu Austro-Ungaria, Germania şi Rusia.

Pe măsură ce comerţul internaţional s-a diversificat şi industria autoh‑
tonă s-a extins, rolul moşierului a scăzut, iar importanţa arendaşului a 
crescut, toate acestea datorită expansiunii rapide a sistemului arendei în 
ultimele decenii ale secolului al XIX-lea.

În Moldova, posesorii marilor moşii profitau din plin de resursele 
descoperite pe terenurile lor. Pe Valea Trotuşului, în special, comorile 

2	 Keith Hitchins, România 1866–1947, Editura Humanitas, Bucureşti, 1994, p. 162.



443Inginerul Elie Radu şi drumul de fier de pe Valea Trotuşului  |

pământului dădeau prilejul moşierilor să se bucure de o mediatizare atât a 
numelui familiei cât şi a zonei propriu-zise. Începând cu satele Comăneşti, 
în care era exploatat cărbunele brun, Moineşti, ce reprezenta comoara de 
aur negru, şi Târgu-Ocna, cu impresionanta mină de argint sărat, întreaga 
zonă a devenit una din principalele elemente ce au contribuit la dezvolta‑
rea economiei statului român. 

Prima dintre resursele naturale amintite mai sus a adus prestigiu şi 
faimă aşezării dar şi familiei princiare Ghika-Comăneşti. Pe domeniul 
funciar al acesteia, cuprins între frontiera cu Transilvania şi Târgu-Ocna, 
exploatarea de cărbuni minerali în Bazinul Comăneşti este atestată oficial 
pentru anul 1836 3. 

„Comăneştii, moşie a familiei Ghika, ramura ce porneşte din Iordachi, fra-
tele lui Costachi, strămoşul Delenilor...”4.

Constituirea domeniului cvasifeudal Ghika a avut loc între anii 1804–
1830, când proprietar al terenurilor cu cărbuni era Aga Nicolae Ghika. 
Acesta, cu scopul dezvoltării economiei, livra cărbune vapoarelor care 
soseau la Galaţi, modalitate prin care a adus faimă zonei.5 Mai târziu, 
când stoparea transportării cărbunelui a dus activitatea în punctul supra‑
producţiei, deci într-o situaţie dificilă, înfiinţarea la Iaşi a unei mici fabrici 
cu abur, ce folosea cărbune drept combustibil, a constituit salvarea, mai 
târziu lucrurile intrând în normal.

Începând cu cea de-a doua jumătate a secolului al XIX-lea, transportul 
resurselor la Iaşi sau la alte destinaţii, desfăşurat în condiţii rudimentare, 
a început să constituie un subiect discutabil. Conform documentelor vre‑
mii, căruţaşii se plângeau de traiul imposibil pe care îl aveau, mai ales în 
timpul iernii, când transportatul era îngreunat ţinând cont şi de vehiculul 
rudimentar, adică clasicul car cu osie de lemn cu boi, dar şi de distanţa 
considerabilă pe care o aveau de străbătut. Astfel, de la Comăneşti la Galaţi, 
drumul făcut era de 220 de kilometri. 

Era perioada când a început înfiinţarea unor căi ferate în diferite zone 
ale ţării în scopul transportării mărfurilor, mai exact în Banat, în anul 1854 

3	 Costachi S. Ciocan, Din istoria generală a oraşului Comăneşti pe Trotuş şi a 
împrejurimilor sale, Editura Plumb Bacău 2001, p. 18

4	 Nicolae Iorga, România cum era până la 1918, volumul II, Editura Minerva, 
Bucureşti, 1972, p. 232.

5	 Costachi S. Ciocan, op. cit., p. 194.
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şi în Dobrogea, în anul 1860. În Moldova, în anul 1861, şi domnitorul Mihail 
Sturza a încercat construirea unor drumuri de fier, dar fără rezultate. 

Începutul construcţiei căilor ferate în România
Înzestrarea ţării cu drumuri de fier – acţiune considerată, pe bună 

dreptate, încă din timpul domniei lui Alexandru Ioan Cuza, ca având o 
importanţă decisivă pentru întreaga dezvoltare economică ulterioară a 
României – s-a făcut în mai multe etape şi cu parteneri diferiţi. Începerea 
construcţiei căilor ferate a fost făcută prin concesiunile acordate firmelor 
străine, cea mai cunoscută fiind compania prusiană Strousberg, căreia, prin 
intervenţia directă a domnitorului Carol, i-a revenit concesiunea construc‑
ţiei liniilor de pe distanţele Roman – Tecuci – Galaţi – Brăila – Buzău 
– Ploieşti – Bucureşti şi Bucureşti – Piteşti – Slatina – Craiova – Turnu 
Severin – Vârciorova. Aceste căi ferate au fost denumite „partea leului”. Cu 
toate acestea, în anul 1871, lucrările rămân neterminate deoarece conce‑
siunea Strousberg este anulată, ca mai târziu să falimenteze lăsând multe 
semne de întrebare în urma sa. 6

După proclamarea independenţei de stat a României a început o nouă 
perioadă din istoria căilor ferate din ţara noastră. Prin preluarea de către 
statul român a administrării şi exploatării căilor ferate, s-a dat regulamentul 
de exploatare din 11 aprilie 1880, când s-a constituit Direcţiunea Generală a 
Căilor Ferate Române, care a început administrarea şi exploatarea liniilor 
noi. Cu acest prilej a fost prescurtată denumirea, luând naştere simbolul 
„C.F.R.”. Aceasta şi-a desfăşurat activitatea până la 19 martie 1883, moment 
în care a fost votată în parlament „legea de exploatare C.F.R.”. Aşa cum 
prevedea această lege, care a durat până în anul 1919, administraţia căilor 
ferate a fost încredinţată „Direcţiunii Generale C.F.R.”. 7 

Cu ajutorul marilor ingineri şi arhitecţi români ce şi-au folosit întreaga 
măiestrie în finalizarea acestor drumuri de fier încercând chiar să imple‑
menteze un stil unic, un stil românesc, România, la sfârşitul secolului al 
XIX-lea şi începutul secolului al XX-lea, putea fi considerată un stat cu o 
economie prosperă. Pentru o ţară tânără, rămasă, însă, în urmă din punct 
de vedere tehnic, realizarea acestei reţele de căi ferate a fost un succes 

6	 Costin Murgescu, Victor Slăvescu, Afacerea Strousberg, în „Magazin istoric”, 
nr.2, 1979, pp.59–60.

7	 Al. Cebuc, Din istoria transporturilor de călători în România, Editura Ştiinţifică, 
Bucureşti, 1967, p. 124.
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deosebit, dovedind capacitatea inginerilor români, care fără sprijin din 
afara ţării, au construit, prin mijloace proprii, osatura căilor ferate de azi.8 

Inginerul Elie Radu şi drumurile de fier 
Timpul aşterne uitarea peste numele oamenilor, alte nume venind să 

le ia locul. Dar dacă omul e supus pieirii, realizările sale rămân încă mulţi 
ani mărturie grăitoare despre faptele sale.

O figură luminoasă a începutului ingineriei construcţiilor la noi în 
ţară, un om al competenţei, ferm şi echilibrat, neînduplecat în combate‑
rea neglijenţei şi superficialităţii, inginerul ELIE RADU se numără printre 
personalităţile proeminente ale tehnicii româneşti, într-o perioadă când 
tehnica era la noi abia în faşă.

În 1871, în drum spre Iaşi, Elie Radu a văzut pentru prima oară, la 
Vereşti, calea ferată. Construcţia masivă a gării, şinele, locomotiva, vagoa‑
nele, au fost o revelaţie pentru tânărul elev. Drumul rapid şi comod în tren 
i s-a părut ceva minunat. Cum s-ar mai schimba faţa ţării dacă aceasta ar 
fi brăzdată în lung şi-n lat de sute de trenuri alergând pe şinele de oţel! 
Impresia produsă asupra tânărului a fost hotărâtoare pentru drumul pe care 
şi l-a ales în viaţă şi astfel a devenit inginer. 

Cu o pregătire temeinică şi multilaterală, înzestrat cu o putere de 
muncă neobişnuită, spirit creator şi plin de iniţiativă, el a realizat timp de 
peste o jumătate de secol un număr impresionant de peste 60 de lucrări în 
domeniul construcţiilor de căi ferate, drumuri, poduri definitive, clădiri 
publice şi lucrări edilitare. Activitatea lui Elie Radu este remarcabilă prin 
concepţia superioară dovedită în alegerea traseelor, în siguranţa liniilor 
de cale ferată, în prevederile posibilităţilor de dezvoltare în viitor. O grijă 
deosebită a purtat-o de asemenea reducerii costului de exploatare şi întreţi‑
nere a lucrărilor. Trebuie subliniat faptul că în lucrările pe care ni le-a lăsat 
a întrebuinţat pe o scară largă zidirea de piatră, betonul simplu şi betonul 
armat, executate cu materiale din ţară. Tot în construcţia căilor ferate din 
ţara noastră s-au introdus, pe baza studiilor sale, şinele grele, de tipul 40 şi 
46 kg pe metru liniar, care permit mărirea vitezei trenurilor şi o mai mare 
siguranţă a circulaţiei. 9 Contribuind direct la numeroase lucrări tehnice, 

8	 Ghe. D. Roşianu, Arta şi opera inginerului Elie Radu, Editura Tehnică, Bucureşti, 
1958, p. 50.

9	 Ştefan Bălan, Istoria ştiinţei şi tehnicii în România date cronologice, Editura Academiei 
Republicii Socialiste România, Bucureşti, 1985, p. 213. 
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în special la construirea unor linii ferate importante, cum ar fi Piteşti – 
Curtea de Argeş, Târgu Ocna – Comăneşti – Palanca, Galaţi – Bârlad, linii 
ce includeau lucrări inginereşti de mare tehnicitate ca viaducte, poduri, 
tunele, etc., Elie Radu a studiat, proiectat şi construit nu mai puţin de 
475 km de căi ferate şi a studiat şi proiectat 175 km de linii ferate execu‑
tate de alţi ingineri –o mare parte din vitala reţea feroviară românească. 
Trebuie să adăugăm la aceasta contribuţia sa la construirea şoselelor trans‑
carpatice, realizate după Marea Unire cu Transilvania: Moroieni – Sinaia, 
Lotru – Câineni, Comăneşti – Palanca, Târgu Ocna-Slănic (Moldova), 
Dolhasca-Hârlău şi Călăraşi-Lehliu, totalizând peste 1000 km de drumuri, 
pe trasee uneori dificile (Valea Jiului,Valea Oltului etc.). A executat nume‑
roase poduri: peste Olt (la Slatina), peste Jiu (la Craiova), peste Siret (opt 
poduri), etc., castele de apă şi rezervoare de mare capacitate. Lucrări de 
seamă a realizat şi în domeniul edilitar. În studiile sale privind alimentarea 
cu apă a oraşelor ţării, a introdus concepţii şi soluţii originale vizând, în 
primul rând, valorificarea surselor subterane, dar şi în domeniul filtrării 
apelor. A construit, de asemenea, numeroase castele de apă pentru oraşe 
mari ca Brăila şi Turnu Severin şi a fost promotorul utilizării betonului 
la poduri de şosea. Într-un moment de criză a betonului armat când în 
Europa se prăbuşiseră construcţii mari din acest material, inginerul Radu 
a înţeles şi a demonstrat că aceasta se datorează numai unor deficienţe de 
proiectare şi calcul, promovând construcţiile de acest fel, evident corect 
dimensionate şi realizate10.

Motivaţi de succesul pe care l-au avut în proiectarea şi construcţia cu 
eforturi proprii şi cu capital românesc, în anul 1879, a primei linii de cale 
ferată pe teritoriul României, cei 34 de arhitecţi şi ingineri români au decis 
să înfiinţeze, în data de 6 decembrie 1881, Societatea Politehnică a cărui 
preşedinte era Eugen Frunză. 11 În 1882, Elie Radu devine membru al socie‑
tăţii păstrând acest loc timp de 49 de ani. Mai târziu, pentru meritele sale 
şi activitatea desfăşurată, a fost ales în două rânduri preşedinte al societăţii, 
în perioadele 1897–1898 şi 1903–1904. 

În cadrul Comitetului, Elie Radu a participat la lucrările comisiei pen‑
tru organizarea corpului tehnic (1889); a obţinut rezolvarea drepturilor 

10	 Edmond Nicolau, 100 de oameni de ştiinţă şi inventatori români, Editura Ion 
Creangă, 1987, p. 166

11	 Ilie Popescu, Căi ferate (Transporturi clasice şi moderne), Editura Stiinţifică şi 
Enciclopedică, p. 108
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la pensie a inginerilor nebugetari (1892). In 1895 a organizat sărbătorirea 
inginerului Anghel Saligny cu prilejul inaugurării podului de peste Dunăre, 
cea mai însemnată construcţie de acest fel executată până atunci în Europa 
continentală.12 Figură inginerească proeminentă a secolului trecut şi a pri‑
melor două decenii ale veacului nostru, Anghel Saligny a avut o activitate 
bogată, de peste 40 de ani, marcând în mod crucial dezvoltarea tehnicii 
construcţiilor în ţara noastră. În 1896, Anghel Saligny a preluat lucrările 
de construcţie a portului Constanţa, a modificat proiectul iniţial comple‑
tându-l cu un bazin pentru depozitarea ţiţeiului destinat exportului şi cu 
rezervoare pentru depozitarea acestuia.

În anul 1899 a fost dată în exploatare linia feroviară Adjud-Ghimeş care 
face legătura dintre Ardeal şi Moldova, preluată de la Trustul Stroussberg şi 
terminată de inginerul Anghel Saligny (traseul Târgu Ocna- Ghimeş a fost 
finalizat de inginerul Elie Radu). Tot Anghel Saligny şi tot în 1899 a propus 
şi a conceput o conductă de transportat produse petroliere de la Băicoi la 
Constanţa, care a fost finalizată abia în anul 1916.13 Pe baza unor invenţii 
proprii, Anghel Saligny a construit, în premieră mondială, silozurile din 
beton armat de la Brăila (1888) şi Galaţi (1889), la numai două decenii după 
ce francezul Joseph Monier (1823–1906) obţinuse, în 1886, primul brevet 
pentru elemente de construcţii (grinzi, plăci, stâlpi) din beton armat. În 
anul 1885, ca de obicei când era vorba de mari lucrări inginerești publice, 
guvernul român a organizat un concurs internațional pentru proiectul 
unui pod de cale ferată peste Dunăre, la Cernavodă. Nemulțumită de ofer‑
tele prezentate de firme străine, atât Comisia de adjudecare a ofertelor, 
alcătuită din specialiști români și străini, cât și Direcția generală a Căilor 
Ferate Române iau decizia de a încredința dificila lucrare inginerului 
român Anghel Saligny și colaboratorilor săi. Astfel, la 21 octombrie 1890, în 
prezența regelui Carol I, era marcată începerea lucrărilor pentru noul pod. 
La numai cinci ani de la începerea lucrărilor, în ziua de 14 septembrie 1895, 
în prezența regelui și a unei numeroase și entuziaste asistențe, era inaugu‑
rat sistemul de poduri de cale ferată ce traversează Dunărea între Fetești 
și Cernavodă, proiectat și construit sub coordonarea lui Anghel Saligny și 
purtând numele regelui Carol I. „Ştiam că va ţine!” – acesta a fost răspunsul 
pe care marele inginer Anghel Saligny l-a dat unui tânăr care se apropiase 

12	 Ghe. D. Roşianu, op. cit., pp.153–154
13	 Ion Văduva-Poenaru, Enciclopedia marilor descoperiri, inovaţii, teorii şi sisteme, 

Volumul XIV, Editura Geneze, p. 128
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de el după spectaculoasa probă făcută la 14 septembrie 1895 podului de 
la Cernavodă: 15 locomotive grele trecuseră atunci duduind peste maies‑
tuoasa construcţie metalică, fără să se producă cea mai mică defecţiune. 
Tânărul voise să ştie ce ar fi zis şi făcut Saligny...dacă podul s-ar fi năruit, 
iar răspunsul calm al acestuia ilustra încrederea deplină pe care inginerul 
o avea în calculele sale, în soluţiile îndrăzneţe preconizate, în proiectul şi 
construcţia sa temerară14. 

În domeniul construcţiei de căi ferate, inginerul Elie Radu stă, atât ca 
concepţie cât şi ca realizări, alături de marii constructori Anghel Saligny 
şi Mihail Rîmniceanu, aceştia trei fiind figurile reprezentative care au 
stimulat şi realizat prima reţea de căi ferate construită de către cadre teh‑
nice româneşti la noi în ţară. În acea epocă s-a diferenţiat profesiunea de 
arhitect de aceea de inginer şi cele două categorii încep să-şi desfăşoare 
activitatea în sfera atribuţiilor specifice. Construirea căilor ferate trecând 
în mâna inginerilor români, au trebuit ridicate pe tot întinsul acestor căi 
localuri de gări a căror proiectare, până atunci, cădea tot în sarcina ingine‑
rilor care executau şi lucrările liniilor. 

Staţia C.F.R. Comăneşti
Elie Radu, chiar din epoca sa de pregătire pentru cariera de inginer, 

în urma vizitării atâtor lucrări variate şi interesante, avea foarte dezvoltat 
simţul esteticii. Ca atare, el acorda o deosebită importanţă părţii arhi‑
tecturale a construcţiilor pe care le realiza. Una din gările de călători 
din staţiile liniilor ferate construite de Elie Radu este şi cea din oraşul 
Comăneşti. Deşi este considerată replică a gării din Lausane, sora geamănă 
a gării din Comăneşti se află chiar în ţară, mai precis, în Curtea de Argeş, 
surori pe bună dreptate, căci tatăl lor este acelaşi, inginerul Elie Radu. 
Presupunerea conform căreia gara din Comăneşti ar fi o replică a gării 
din Lausane derivă, probabil, din faptul că schiţa şi planul ar putea avea 
o origine elveţiană. 

Redăm o descriere a gării din Curtea de Argeş pentru a evidenţia asemă‑
nările cu Gara din Comăneşti. Ambele au o frumuseţe aparte. Decoraţiile 
exterioare sunt realizate cu brâuri de ceramică smălţuită executate de meş‑
teri italieni, iar ancadramentele uşilor şi ferestrelor sunt făcute tot din 
cărămidă smălţuită. Pentru învelitoarea acoperişului s-au folosit solzi de 

14	 Edmond Nicolau, op. cit., p. 169.
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ardezie. Dimensiunile mici ale solzilor au permis urmărirea conturului 
nervurilor bolţilor, realizând astfel un efect deosebit.15 

Gara a luat fiinţă în anul 1885 şi era deservită de o linie curentă, avea 
18 linii de garare şi 6 linii moarte. Lungimea constructivă a liniilor Staţiei 
Comăneşti era de 11, 490 km, iar lungimea utilă de 7038 m. Suprafaţa 
totală a zonei C.F.R. era de 25 ha. Clădirea de călători a fost construită din 
cărămidă şi piatră şi a fost acoperită cu tablă în 1899. Aceasta avea subsol, 
parter şi o locuinţă de serviciu la etaj. În interior era tencuit şi văruit; pe 
jos erau duşumele din scândură de brad, iar încălzirea era asigurată cu sobe 
din teracotă. Gara avea o singură casă de bilete şi un automat cu bomboane. 
Domnul Fornazer Gheorghe, din Comăneşti, ne-a oferit şi alte informaţii: 
„Au existat lângă casa de bilete nişte trepte care coborau într-un pasaj sub‑
teran ce ducea până la poliţie. Tot aici în pasaj s-au aflat nişte cămăruţe de 
arest; printre deţinuţii care au fost închişi aici s-au aflat şi ţăranii agăşeni şi 
asăuani ce au făcut răscoala ţărănească din anul 1947.”16 Peronul era aco‑
perit cu pietriş, iar pe aici patrulau jandarmi însărcinaţi cu păzirea clădirii 
gării, oameni numiţi de prinţesa Ioana Ghika. În anul 1920 s-a construit un 
bufet din lemn şi piatră, acoperit cu tablă. Sala staţiei a fost folosită, încă 
de la terminarea sa, pentru serbările de sfârşit de an ale şcolii primare17. 

Foto: Staţia CFR Comăneşti

15	 http://curtea-de-arges.com/obiective-turistice/gara-curtea-de-arges/, accesat în 
data de 17.07.2013

16	 Fornazer Gheorghe, 74 de ani, din Comăneşti, mărturie- istorie orală
17	 Costachi S. Ciocan, op. cit., p. 206
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Staţia C.F.R. Comăneşti a avut un rol foarte important în ambele răz‑
boaie mondiale, mai ales pentru traficul de mărfuri – petrol de la Moineşti 
şi cărbune de la Comăneşti. La fel trebuie să menţionăm că, tocmai pen‑
tru importanţa centrului feroviar de la Comăneşti, noul inamic (de după 
23 august 1944) a dinamitat o parte din clădirea pentru călători a Staţiei 
Comăneşti, care a fost refăcută în anii postbelici. Distrugerea provocată 
era explicabilă prin operaţia militară a retragerii18. După cum ne-a rela‑
tat domnul Fornazer Gheorghe, „intenţia era să bombardeze calea ferată.” 
Astfel, în încercarea retragerii, fără a mai înfrunta ruşii, nemţii au vrut 
să atace linia Comăneşti – Ghimeş, pe atunci un important nod feroviar, 
pentru a opri înaintarea trupelor ruseşti. Însă ţinta lor nu a fost atinsă, 
clădirea gării fiind cea afectată. Jumătatea distrusă a fost reabilitată abia în 
anii ’70; s-a încercat, pe cât de mult posibil, imitarea întocmai a modelelor 
şi ornamentelor aflate în partea neafectată a clădirii19. 

Alături de staţia C.F.R., o altă clădire maiestuoasă este reşedinţa 
familiei princiare Ghika – Comăneşti. Palatul este asociat, ca imagine 
arhitecturală, cu gara, în cazul ambelor monumente remarcabile evidenţi‑
indu-se rolul pozitiv al acestei familii, care şi-a pus amprenta asupra locului 
până în zilele noastre. Una dintre cele mai frumoase caracterizări ale celor 
două clădiri a fost făcută de marele istoric Nicolae Iorga: „Castelul, o clă‑
dire nouă, în mijlocul unei grădini foarte frumoase, se găseşte în faţa gării 
smălţuite şi încununate cu turnuri, care se pot admira mai mult decât 
locui şi întrebuinţa (...) Curtea boierească e un frumos castel clădit de 
arhitectul Ateneului”20. Palatul a fost construit de marele arhitect Albert 
Galleron, realizator atât al Ateneului din Bucureşti cât şi, împreună cu 
Casion Bernard, al Palatului Băncii Naţionale. La cererea lui Dimitrie N. 
Ghika – Comăneşti, a fost înălţată această clădire ca simbol al măreţiei, al 
puterii pe care o deţinea în vremea aceea marele moşier. El este cunoscut 
mai ales pentru expediţia efectuată alături de fiul său, Nicolae Ghika, în 
„Cornul oriental al Africii” mai precis în Somalia, în perioada 1895–1896, 
la îndemnul naturalistului Grigore Antipa. Cei dintâi doi români care au 
întreprins călătoria ştiinţifică în „Ţara somalilor” sunt recunoscuţi ca mari 

18	 Ibidem.
19	 Fornazer Gheorghe, 74 de ani, din Comăneşti, mărturie (martor ocular)- istorie 

orală 
20	Nicolae Iorga, op. cit, Volumul II, Editura Minerva, Bucureşti, 1972, p. 232
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exploratori, expediţia soldându-se cu trofee cinegetice demne de pasiunea 
lor de vânători, dar şi cu exemplare din 55 de specii de plante, studiate 
apoi de specialişti de renume. Un entuziasm patriotic i-a îndemnat să dea 
numiri româneşti la patru puncte marcante, descoperite de ei, denumiri 
admise pe plan mondial.

O altă staţie C.F.R. de pe Valea superioară a Trotuşului care este legată 
de numele ing. Elie Radu este staţia Brusturoasa. Înaintea celui de-al doilea 
Război Mondial, în locul acestei staţii se afla halta „Elie Radu”. Aceasta, care 
nu mai are nici o legătură cu actuala haltă Brusturoasa a fost distrusă în tim‑
pul războiului. Clădirea originală nu a fost o construcţie oarecare, ci a fost 
de la bun început concepută ca un adevărat monument istoric. Ea repre‑
zenta chintesenţa lucrărilor lui Elie Radu, în sensul că în cadrul unei clădiri 
de dimensiuni mici au fost cuprinse aproape toate elementele caracteristice 
acestor lucrări. Inginerul Elie Radu, care n-a fost doar un simplu inginer de 
structuri, ci coordonatorul unei întregi echipe, a dorit probabil să onoreze 
în felul acesta satul în care îşi avea rădăcinile. Din punct de vedere stilistic 
această clădire a fost desenată tot de arhitectul Giulio Magni, acelaşi care 
a desenat şi minunata gară de la Curtea de Argeş, precum şi casa de locuit 
a inginerului Elie Radu din Bucureşti. Stă mărturie felul cum a rezolvat 
arhitectul detaliile de tăiere a pietrei la halta „Elie Radu”: acelaşi gen de 
detalii se regăsesc şi la casă. Executată din zidărie de piatră, ca şi lucrările 
de artă de pe liniile realizate în perioada respectivă, conţine elemente de 
arhitectură regăsite la majoritatea clădirilor construite până atunci.21

Elie Radu – figură inginerească proeminentă 
în istoria construcţiilor din România
Dintre multele nume ale acelor vremuri de pe Valea Trotuşului, atât 

exploratorul Dimitrie Ghika cât şi marele inginer Elie Radu s-au remarcat 
profund în istoria începutului unui secol prosper. Aceştia au lăsat în urma 
lor monumente, edificii, informaţii, ce au dat mereu un plus de strălucire 
oraşului Comăneşti şi care au dăinuit peste ani, ca o dovadă a muncii depuse 
nu în zadar, muncă realizată cu inteligenţă, abilitate şi multă pricepere. 

Elie Radu avea o deosebită pasiune pentru găsirea celei mai bune solu‑
ţii în proiectarea unei lucrări şi în acest scop lucra cu mult devotament tot 
timpul în biroul său de la Consiliul Tehnic Superior, atât în zilele de lucru 

21	 http://caiferate.fr.yuku.com/topic/1371/Re-Halta-Elie-Radu?page=–1, accesat în data 
de 5. 08. 2013
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cât şi în zilele de sărbători. În zilele de sărbătoare, când liniştea domnea 
în tot Ministerul, Elie Radu putea fi zărit, la masa sa de lucru, cufundat în 
examinarea unui plan sau proiect, urmărind pe hartă traseul unei căi ferate 
sau al unei şosele noi, aşezarea unui pod, sau a unui baraj; sau făcând, cu 
îndemânarea pe care o avea, un studiu comparativ de cost al diferitelor 
soluţii de considerat în rezolvarea problemelor tehnice ce se puneau; alte‑
ori urmărea publicaţiile tehnice importante, progresele ştiinţei din alte 
ţări, încercând să aleagă pe cele ce puteau fi aplicate şi la noi în ţară. Ceea 
ce l-a caracterizat în mod cu totul deosebit era concepţia sa de muncă: 
studiul amănunţit al fiecărui detaliu, cercetările pe teren, cuprinderea şi 
înţelegerea ansamblului lucrărilor. Această concepţie a ştiut să o insufle şi 
colaboratorilor săi care, după ce studiau şi proiectau lucrări, erau trimişi pe 
şantier pentru executarea lucrării proiectate. Elie Radu a reuşit să formeze 
în acest mod o adevărată generaţie de ingineri capabili, dornici de a crea 
lucrări valoroase, trainice şi folositoare ţării. Caracteristic pentru opera 
realizată de Elie Radu este faptul că în ţara noastră, în perioada primelor 
sale lucrări, nu existau construcţii mai importante, care să-i servească de 
model, nici personal tehnic format, nici utilaj corespunzător. Totul a tre‑
buit făcut de la început, cu mijloacele rudimentare existente.

De-a lungul secolului al XX-lea calea ferată de pe Valea Trotuşului a 
demonstrat cât de necesară era atât pentru transporturile de mărfuri, cât 
şi pentru locuitorii de atunci şi de acum, mai ales pentru lucrătorii şi elevii 
navetişti pentru care acest mijloc de transport, trenul, a devenit parte din 
viaţa lor. Din păcate, în zilele noastre, rolul drumului de fier a scăzut, mai 
ales în ceea ce priveşte transporturile de marfă, dar chiar şi pentru locu‑
itori, trenul fiind adesea înlocuit cu automobilele şi maşinile de călători, 
considerate de oameni mai practice, mai rapide.

După 52 de ani de activitate neîntreruptă în Ministerul Lucrărilor 
Publice, inginerul Elie Radu a fost trecut la pensie lăsând un mare gol în 
serviciu şi în sufletele tuturor colegilor săi. S-au păstrat cele mai calde amin‑
tiri despre rodnica sa activitate tehnică în folosul statului, contribuţia la 
ridicarea prestigiului corpului ingineresc şi lupta însufleţită pentru promo‑
varea şi stimularea acestui corp. Pilda, atât de înălţătoare pe care a dat-o 
prin marele său aport la progresul tehnicii româneşti şi cinstea absolută în 
folosirea banului public rămân un exemplu viu pentru generaţiile viitoare22. 

22	 Ghe. D. Roşianu, op. cit., p. 164
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