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MOTTO: ,,Daca duceti orice secantd pe intin-
sul tarii, nu puteti sa nu atingeti una din operele
pe care le-a cladit ziditorul ELIE RADU.” (un
contemporan al sau)

ABSTRACT: In this article we intend tothrow light on a more sensitive sub-
ject which unfortunately wasless discussed and that is the railway from
our country, more exactly, from the Trotus valley. Althoughburied 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, insign of gratitude, to pay homage. Resisting hard times, the
impressive buildings andrailway 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
— Targu Ocna and Targu Ocna — Ghimes 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”, Comdnesti, judetul Bacdu. (Coordonator:
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Argument

Cand soarele isi curma aurul in apus, mai uitd uneori cate o raza pe cre-
neluri... pentru ca in noapte cladirea sa pastreze o lumina a istoriei inchisa
in ea... O istorie daltuitd in cardmida, in piatrd si-n frumoasele ornamente
de teracotd. Mi-e drag sa privesc Gara din Comanesti... Sa starui a privi o
clipa doar, tu, calatorule, si vei vedea cum gara iti va vorbi cu-nflacarare
prin ochii ferestrelor sale despre vremurile de demult. Pe un peron uitat
de veac se vor insufleti amintirile primilor caldtori, sala de asteptare iti va
parea insufletitd de un bal... al amintirilor. Eu, un simplu locuitor al acestui
oras, ca farama de praf a istoriei, admir cu entuziasm un munte de istorie
viu... Cladire de poveste, ferestre de poveste, usi de poveste, camere de
poveste, gara ea insdsi e o poveste scrisa de ani, prin calatorii vremurilor
de atunci si de acum, prin povestile lor, care trecand doar prin acest oras
au admirat si ei minunata noastra gara cu misterul ei... regal.

Elemente de modernitate in Romdnia secolului al XIX-lea

Cea de-a doua jumatate a secolului al XIX-lea si cei cativa ani pana la
izbucnirea Primului Razboi Mondial au avut un rol decisiv pentru dezvol-
tarea sociali si economici a Romaniei. In multe domenii, ea s-a indreptat
catre formele moderne. Populatia a crescut neintrerupt si a capatat un
caracter mai urban, industrializarea a luat avant, iar infrastructura unei
economii avansate a inceput sa se articuleze. in acelasi timp, persis-
tau multe dintre caracteristicile unei tari subdezvoltate. Agricultura in
Romania ramanea baza economiei, iar marea majoritate a populatiei conti-
nua sd traiascd la tard.” Cu toate acestea ramurile industriale s-au dezvoltat,
in special industria lemnului si industria carbunelui. Acestea au ajutat ca
relatiile Romaniei cu tarile strdine sa ia amploare. Totodata, aparitia in tara
a unei retele de cdi ferate a devenit o necesitate. S-au consolidat relatiile
cu Austro-Ungaria, Germania si Rusia.

Pe masurd ce comertul international s-a diversificat si industria autoh-
tond s-a extins, rolul mosierului a scazut, iar importanta arendasului a
crescut, toate acestea datoritd expansiunii rapide a sistemului arendei in
ultimele decenii ale secolului al XIX-lea.

fn Moldova, posesorii marilor mosii profitau din plin de resursele
descoperite pe terenurile lor. Pe Valea Trotusului, in special, comorile

2 Keith Hitchins, Romdnia 1866-1947, Editura Humanitas, Bucuresti, 1994, p.162.
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pamantului dadeau prilejul mosierilor sa se bucure de o mediatizare atat a
numelui familiei cat si a zonei propriu-zise. incepand cu satele Cominesti,
in care era exploatat carbunele brun, Moinesti, ce reprezenta comoara de
aur negru, si Targu-Ocna, cu impresionanta mina de argint sarat, intreaga
zond a devenit una din principalele elemente ce au contribuit la dezvolta-
rea economiei statului roman.

Prima dintre resursele naturale amintite mai sus a adus prestigiu si
faimd asezdrii dar si familiei princiare Ghika-Comadnesti. Pe domeniul
funciar al acesteia, cuprins intre frontiera cu Transilvania si Targu-Ocna,
exploatarea de carbuni minerali in Bazinul Comanesti este atestata oficial
pentru anul 1836 °.

.,Comanestii, mosie a familiei Ghika, ramura ce porneste din Iordachi, fra-
tele lui Costachi, stramosul Delenilor...™.

Constituirea domeniului cvasifeudal Ghika a avut loc intre anii 1804—
1830, cand proprietar al terenurilor cu carbuni era Aga Nicolae Ghika.
Acesta, cu scopul dezvoltdrii economiei, livra carbune vapoarelor care
soseau la Galati, modalitate prin care a adus faimd zonei.> Mai trziu,
cand stoparea transportarii carbunelui a dus activitatea in punctul supra-
productiei, deci intr-o situatie dificild, infiintarea la Iasi a unei mici fabrici
cu abur, ce folosea carbune drept combustibil, a constituit salvarea, mai
tarziu lucrurile intrdnd in normal.

Incepand cu cea de-a doua jumitate a secolului al XIX-lea, transportul
resurselor la Iasi sau la alte destinatii, desfasurat in conditii rudimentare,
a inceput sd constituie un subiect discutabil. Conform documentelor vre-
mii, carutasii se plangeau de traiul imposibil pe care il aveau, mai ales in
timpul iernii, cand transportatul era ingreunat tinand cont si de vehiculul
rudimentar, adica clasicul car cu osie de lemn cu boi, dar si de distanta
considerabila pe care o aveau de strabatut. Astfel, de la Comanesti la Galati,
drumul ficut era de 220 de kilometri.

Era perioada cand a inceput infiintarea unor cdi ferate in diferite zone
ale tarii in scopul transportarii marfurilor, mai exact in Banat, in anul 1854

3 Costachi S. Ciocan, Din istoria generald a orasului Comdnesti pe Trotus si a
imprejurimilor sale, Editura Plumb Bacau 2001, p.18

4 Nicolae Iorga, Romdnia cum era pdnd la 1918, volumul II, Editura Minerva,
Bucuresti, 1972, p. 232.

5 Costachi S. Ciocan, op.cit., p.194.
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siin Dobrogea, in anul 1860. In Moldova, in anul 1861, si domnitorul Mihail
Sturza a incercat construirea unor drumuri de fier, dar fira rezultate.

fnceputul constructiei cdilor ferate in Romania

Inzestrarea tarii cu drumuri de fier — actiune considerati, pe bund
dreptate, inca din timpul domniei lui Alexandru Ioan Cuza, ca avand o
importanta decisiva pentru intreaga dezvoltare economicd ulterioara a
Romaniei — s-a fdcut in mai multe etape si cu parteneri diferiti. fnceperea
constructiei cdilor ferate a fost facutd prin concesiunile acordate firmelor
strdine, cea mai cunoscuta fiind compania prusiana Strousberg, careia, prin
interventia directd a domnitorului Carol, i-a revenit concesiunea construc-
tiei liniilor de pe distantele Roman — Tecuci — Galati — Braila — Buzau
— Ploiesti — Bucuresti si Bucuresti — Pitesti — Slatina — Craiova — Turnu
Severin — Varciorova. Aceste cdi ferate au fost denumite ,,partea leului”. Cu
toate acestea, in anul 1871, lucrdrile raméin neterminate deoarece conce-
siunea Strousberg este anulatd, ca mai tarziu sa falimenteze lasind multe
semne de intrebare in urma sa. °

Dupa proclamarea independentei de stat a Romaniei a inceput o noud
perioada din istoria cailor ferate din tara noastrd. Prin preluarea de cdtre
statul roman a administrarii si exploatarii cailor ferate, s-a dat regulamentul
de exploatare din 11 aprilie 1880, cand s-a constituit Directiunea Generala a
Cdilor Ferate Romane, care a inceput administrarea si exploatarea liniilor
noi. Cu acest prilej a fost prescurtatd denumirea, luand nastere simbolul
~C.E.R.”. Aceasta si-a desfdsurat activitatea pand la 19 martie 1883, moment
in care a fost votatd in parlament ,legea de exploatare C.F.R.”. Asa cum
prevedea aceastd lege, care a durat pana in anul 1919, administratia cailor
ferate a fost incredintata ,,Directiunii Generale C.F.R.”.”7

Cu ajutorul marilor ingineri si arhitecti romani ce si-au folosit intreaga
madiestrie in finalizarea acestor drumuri de fier incercind chiar sd imple-
menteze un stil unic, un stil romanesc, Romania, la sfarsitul secolului al
XIX-lea si inceputul secolului al XX-lea, putea fi consideratd un stat cu o
economie prosperad. Pentru o tara tandra, ramasa, insd, in urma din punct
de vedere tehnic, realizarea acestei retele de cdi ferate a fost un succes

6 Costin Murgescu, Victor Slavescu, Afacerea Strousberg, in ,Magazin istoric”,
nr.2, 1979, pp.59—60.

7 Al Cebuc, Din istoria transporturilor de cdaldtori in Romdnia, Editura Stiintificd,
Bucuresti, 1967, p.124.
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deosebit, dovedind capacitatea inginerilor romani, care fara sprijin din
afara tarii, au construit, prin mijloace proprii, osatura cailor ferate de azi.®

Inginerul Elie Radu i drumurile de fier

Timpul asterne uitarea peste numele oamenilor, alte nume venind sa
le ia locul. Dar dacd omul e supus pieirii, realizdrile sale raman inca multi
ani marturie grditoare despre faptele sale.

O figurd luminoasa a inceputului ingineriei constructiilor la noi in
tard, un om al competentei, ferm si echilibrat, neinduplecat in combate-
rea neglijentei si superficialitatii, inginerul ELIE RADU se numard printre
personalitatile proeminente ale tehnicii romdnesti, intr-o perioada cand
tehnica era la noi abia in fasa.

In 1871, in drum spre Iasi, Elie Radu a vizut pentru prima oari, la
Veresti, calea feratd. Constructia masiva a gdrii, sinele, locomotiva, vagoa-
nele, au fost o revelatie pentru tandrul elev. Drumul rapid si comod in tren
i s-a parut ceva minunat. Cum s-ar mai schimba fata tarii daca aceasta ar
fi brazdata in lung si-n lat de sute de trenuri alergand pe sinele de otel!
Impresia produsd asupra tandrului a fost hotaratoare pentru drumul pe care
sil-a ales in viatd si astfel a devenit inginer.

Cu o pregdtire temeinica si multilaterald, inzestrat cu o putere de
munca neobisnuita, spirit creator si plin de initiativd, el a realizat timp de
peste o jumatate de secol un numar impresionant de peste 60 de lucrari in
domeniul constructiilor de cai ferate, drumuri, poduri definitive, cladiri
publice si lucrari edilitare. Activitatea lui Elie Radu este remarcabila prin
conceptia superioara dovedita in alegerea traseelor, in siguranta liniilor
de cale ferata, in prevederile posibilitatilor de dezvoltare in viitor. O grija
deosebitd a purtat-o de asemenea reducerii costului de exploatare si intreti-
nere a lucrarilor. Trebuie subliniat faptul cd in lucrdrile pe care ni le-a lasat
a intrebuintat pe o scara larga zidirea de piatra, betonul simplu si betonul
armat, executate cu materiale din tara. Tot in constructia cailor ferate din
tara noastra s-au introdus, pe baza studiilor sale, sinele grele, de tipul 40 si
46 kg pe metru liniar, care permit marirea vitezei trenurilor si o mai mare
sigurantd a circulatiei. ° Contribuind direct la numeroase lucrari tehnice,

8 Ghe. D. Rosianu, Arta si opera inginerului Elie Radu, Editura Tehnica, Bucuresti,
1958, p. 50.

9 Stefan Bdlan, Istoria stiintei si tehnicii in Romania date cronologice, Editura Academiei
Republicii Socialiste Romania, Bucuresti, 1985, p. 213.
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in special la construirea unor linii ferate importante, cum ar fi Pitesti —
Curtea de Arges, Targu Ocna — Comanesti — Palanca, Galati — Barlad, linii
ce includeau lucrari ingineresti de mare tehnicitate ca viaducte, poduri,
tunele, etc., Elie Radu a studiat, proiectat si construit nu mai putin de
475 km de cdi ferate si a studiat si proiectat 175 km de linii ferate execu-
tate de alti ingineri —o mare parte din vitala retea feroviara romaneasca.
Trebuie sa adaugam la aceasta contributia sa la construirea soselelor trans-
carpatice, realizate dupa Marea Unire cu Transilvania: Moroieni — Sinaia,
Lotru — Caineni, Comanesti — Palanca, Targu Ocna-Slanic (Moldova),
Dolhasca-Harlau si Caldrasi-Lehliu, totalizand 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 apa si rezervoare de mare capacitate. Lucrdri de
seami a realizat si in domeniul edilitar. In studiile sale privind alimentarea
cu apa a oraselor tdrii, a introdus conceptii si solutii originale vizand, in
primul rand, valorificarea surselor subterane, dar si in domeniul filtrarii
apelor. A construit, de asemenea, numeroase castele de apa pentru orase
mari ca Brdila si Turnu Severin si a fost promotorul utilizdrii betonului
la poduri de sosea. Intr-un moment de crizi a betonului armat cand in
Europa se prabusisera constructii mari din acest material, inginerul Radu
a inteles si a demonstrat cd aceasta se datoreazd numai unor deficiente de
proiectare si calcul, promovand constructiile de acest fel, evident corect
dimensionate si realizate™.

Motivati de succesul pe care l-au avut in proiectarea si constructia cu
eforturi proprii si cu capital romanesc, in anul 1879, a primei linii de cale
ferata pe teritoriul Romaniei, cei 34 de arhitecti si ingineri roméni au decis
sd infiinteze, in data de 6 decembrie 1881, Societatea Politehnicad a carui
presedinte era Eugen Frunza. "' In 1882, Elie Radu devine membru al socie-
tatii pastrand acest loc timp de 49 de ani. Mai tarziu, pentru meritele sale
si activitatea desfasurata, a fost ales in doud randuri presedinte al societatii,
in perioadele 1897-1898 si 1903-1904.

In cadrul Comitetului, Elie Radu a participat la lucrarile comisiei pen-
tru organizarea corpului tehnic (1889); a obtinut rezolvarea drepturilor

10 Edmond Nicolau, 100 de oameni de stiintd si inventatori romdni, Editura Ion
Creangd, 1987, p.166

11 Ilie Popescu, Cdi ferate (Transporturi clasice si moderne), Editura Stiintificd si
Enciclopedica, p.108
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la pensie a inginerilor nebugetari (1892). In 1895 a organizat sarbatorirea
inginerului Anghel Saligny cu prilejul inaugurarii podului de peste Dunare,
cea mai insemnatd constructie de acest fel executata pana atunci in Europa
continentald."” Figurd inginereascad proeminentd a secolului trecut si a pri-
melor douad decenii ale veacului nostru, Anghel Saligny a avut o activitate
bogatd, de peste 40 de ani, marcand in mod crucial dezvoltarea tehnicii
constructiilor in tara noastrd. In 1896, Anghel Saligny a preluat lucririle
de constructie a portului Constanta, a modificat proiectul initial comple-
tandu-l cu un bazin pentru depozitarea titeiului destinat exportului si cu
rezervoare pentru depozitarea acestuia.

fn anul 1899 a fost datd in exploatare linia feroviari Adjud-Ghimes care
face legatura dintre Ardeal si Moldova, preluata de la Trustul Stroussberg si
terminata de inginerul Anghel Saligny (traseul Targu Ocna- Ghimes a fost
finalizat de inginerul Elie Radu). Tot Anghel Saligny si tot in 1899 a propus
si a conceput o conducta de transportat produse petroliere de la Baicoi la
Constanta, care a fost finalizatd abia in anul 1916." Pe baza unor inventii
proprii, Anghel Saligny a construit, in premierd mondiald, silozurile din
beton armat de la Braila (1888) si Galati (1889), la numai doua decenii dupa
ce francezul Joseph Monier (1823-1906) obtinuse, in 1886, primul brevet
pentru elemente de constructii (grinzi, plici, stalpi) din beton armat. in
anul 1885, ca de obicei cand era vorba de mari lucrari ingineresti publice,
guvernul roman a organizat un concurs international pentru proiectul
unui pod de cale feratd peste Dunadre, la Cernavoda. Nemultumita de ofer-
tele prezentate de firme strdine, atait Comisia de adjudecare a ofertelor,
alcatuita din specialisti romani si straini, cat si Directia generald a Cilor
Ferate Romane iau decizia de a incredinta dificila lucrare inginerului
roman Anghel Saligny si colaboratorilor sai. Astfel, la 21 octombrie 1890, in
prezenta regelui Carol I, era marcata inceperea lucrarilor pentru noul pod.
La numai cinci ani de la inceperea lucrarilor, in ziua de 14 septembrie 1895,
in prezenta regelui si a unei numeroase si entuziaste asistente, era inaugu-
rat sistemul de poduri de cale feratd ce traverseazd Dundrea intre Fetesti
si Cernavoda, proiectat si construit sub coordonarea lui Anghel Saligny si
purtand numele regelui Carol I. ,,Stiam ca va tine!” — acesta a fost raspunsul
pe care marele inginer Anghel Saligny l-a dat unui tanar care se apropiase

12 Ghe. D. Rosianu, op.cit., pp.153—-154
13 Ion Vaduva-Poenaru, Enciclopedia marilor descoperiri, inovatii, teorii si sisteme,
Volumul XIV, Editura Geneze, p.128
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de el dupd spectaculoasa proba ficutd la 14 septembrie 1895 podului de
la Cernavoda: 15 locomotive grele trecusera atunci duduind peste maies-
tuoasa constructie metalica, farad sd se produca cea mai mica defectiune.
Tandrul voise sa stie ce ar fi zis si facut Saligny...dacd podul s-ar fi naruit,
iar raspunsul calm al acestuia ilustra increderea deplina pe care inginerul
o avea In calculele sale, in solutiile indraznete preconizate, in proiectul si
constructia sa temerard™.

In domeniul constructiei de cdi ferate, inginerul Elie Radu sta, atat ca
conceptie cat si ca realizdri, alaturi de marii constructori Anghel Saligny
si Mihail Rimniceanu, acestia trei fiind figurile reprezentative care au
stimulat si realizat prima retea de cdi ferate construitd de catre cadre teh-
nice romanesti la noi in tara. In acea epoca s-a diferentiat profesiunea de
arhitect de aceea de inginer si cele doud categorii incep sa-si desfasoare
activitatea in sfera atributiilor specifice. Construirea cailor ferate trecand
in ména inginerilor romani, au trebuit ridicate pe tot intinsul acestor cai
localuri de gari a caror proiectare, pana atunci, cadea tot in sarcina ingine-
rilor care executau si lucrarile liniilor.

Statia C.F.R. Comdnesti

Elie Radu, chiar din epoca sa de pregatire pentru cariera de inginer,
in urma vizitarii atator lucrari variate si interesante, avea foarte dezvoltat
simtul esteticii. Ca atare, el acorda o deosebita importanta partii arhi-
tecturale a constructiilor pe care le realiza. Una din garile de calatori
din statiile liniilor ferate construite de Elie Radu este si cea din orasul
Comanesti. Desi este considerata replicd a garii din Lausane, sora geamana
a garii din Comanesti se afla chiar in tard, mai precis, in Curtea de Arges,
surori pe buna dreptate, cdci tatal lor este acelasi, inginerul Elie Radu.
Presupunerea conform careia gara din Comanesti ar fi o replicd a garii
din Lausane deriva, probabil, din faptul ca schita si planul ar putea avea
o origine elvetiana.

Redam o descriere a garii din Curtea de Arges pentru a evidentia asema-
ndrile cu Gara din Comanesti. Ambele au o frumusete aparte. Decoratiile
exterioare sunt realizate cu brauri de ceramica smaltuita executate de mes-
teri italieni, iar ancadramentele usilor si ferestrelor sunt facute tot din
cardmida smaltuitd. Pentru invelitoarea acoperisului s-au folosit solzi de

14 Edmond Nicolau, op.cit., p. 169.
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ardezie. Dimensiunile mici ale solzilor au permis urmadrirea conturului
nervurilor boltilor, realizind astfel un efect deosebit.”

Gara a luat fiintd in anul 1885 si era deservita de o linie curentd, avea
18 linii de garare si 6 linii moarte. Lungimea constructiva a liniilor Statiei
Comadnesti era de 11, 490 km, iar lungimea utild de 7038 m. Suprafata
totald a zonei C.F.R. era de 25 ha. Cladirea de calatori a fost construitd din
caramida si piatra si a fost acoperita cu tabld in 1899. Aceasta avea subsol,
parter si o locuinti de serviciu la etaj. In interior era tencuit si viruit; pe
jos erau dusumele din scandura de brad, iar incalzirea era asigurata cu sobe
din teracotd. Gara avea o singura casa de bilete si un automat cu bomboane.
Domnul Fornazer Gheorghe, din Comanesti, ne-a oferit si alte informatii:
»Au existat langd casa de bilete niste trepte care coborau intr-un pasaj sub-
teran ce ducea pana la politie. Tot aici in pasaj s-au aflat niste camarute de
arest; printre detinutii care au fost inchisi aici s-au aflat si taranii agaseni si
asduani ce au facut rascoala taraneascd din anul 1947.”*® Peronul era aco-
perit cu pietris, iar pe aici patrulau jandarmi insarcinati cu pazirea cladirii
gdrii, oameni numiti de printesa Ioana Ghika. In anul 1920 s-a construit un
bufet din lemn si piatrd, acoperit cu tabld. Sala statiei a fost folositd, incd
de la terminarea sa, pentru serbarile de sfarsit de an ale scolii primare".

Foto: Statia CFR Comanesti

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

16 Fornazer Gheorghe, 74 de ani, din Comadnesti, mdrturie- istorie orald

17 Costachi S. Ciocan, op.cit., p. 206
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Statia C.F.R. Comadnesti a avut un rol foarte important in ambele raz-
boaie mondiale, mai ales pentru traficul de marfuri — petrol de la Moinesti
si carbune de la Comanesti. La fel trebuie sd mentiondm cd, tocmai pen-
tru importanta centrului feroviar de la Comanesti, noul inamic (de dupa
23 august 1944) a dinamitat o parte din clddirea pentru cdlatori a Statiei
Comanesti, care a fost refdcutd in anii postbelici. Distrugerea provocata
era explicabild prin operatia militard a retragerii'®. Dupd cum ne-a rela-
tat domnul Fornazer Gheorghe, ,intentia era sa bombardeze calea ferata.”
Astfel, in incercarea retragerii, fard a mai infrunta rusii, nemtii au vrut
sd atace linia Comanesti — Ghimes, pe atunci un important nod feroviar,
pentru a opri inaintarea trupelor rusesti. insa tinta lor nu a fost atinsd,
cladirea garii fiind cea afectatd. Jumatatea distrusa a fost reabilitatd abia in
anii 7o; s-a incercat, pe cat de mult posibil, imitarea intocmai a modelelor
si ornamentelor aflate in partea neafectatd a cladirii*.

Alaturi de statia C.F.R., o alta cladire maiestuoasa este resedinta
familiei princiare Ghika — Comanesti. Palatul este asociat, ca imagine
arhitecturald, cu gara, in cazul ambelor monumente remarcabile evidenti-
indu-se rolul pozitiv al acestei familii, care si-a pus amprenta asupra locului
pand in zilele noastre. Una dintre cele mai frumoase caracterizari ale celor
doud cladiri a fost ficutd de marele istoric Nicolae lorga: ,,Castelul, o cla-
dire noud, in mijlocul unei gradini foarte frumoase, se gaseste in fata garii
smaltuite si incununate cu turnuri, care se pot admira mai mult decat
locui si intrebuinta (...) Curtea boiereascd e un frumos castel cladit de
arhitectul Ateneului”®. Palatul a fost construit de marele arhitect Albert
Galleron, realizator atat al Ateneului din Bucuresti cat si, impreund cu
Casion Bernard, al Palatului Bancii Nationale. La cererea lui Dimitrie N.
Ghika — Comanesti, a fost indltatd aceastd cladire ca simbol al maretiei, al
puterii pe care o detinea in vremea aceea marele mosier. El este cunoscut
mai ales pentru expeditia efectuata alaturi de fiul sau, Nicolae Ghika, in
»Cornul oriental al Africii” mai precis in Somalia, in perioada 1895-1896,
la indemnul naturalistului Grigore Antipa. Cei dintai doi romani care au
intreprins caldtoria stiintificd in ,, Tara somalilor” sunt recunoscuti ca mari

18 Ibidem.

19 Fornazer Gheorghe, 74 de ani, din Comdnesti, marturie (martor ocular)- istorie
orald

20 Nicolae Iorga, op.cit, Volumul II, Editura Minerva, Bucuresti, 1972, p.232
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exploratori, expeditia soldindu-se cu trofee cinegetice demne de pasiunea
lor de vanatori, dar si cu exemplare din 55 de specii de plante, studiate
apoi de specialisti de renume. Un entuziasm patriotic i-a indemnat sa dea
numiri romanesti la patru puncte marcante, descoperite de ei, denumiri
admise pe plan mondial.

O alta statie C.F.R. de pe Valea superioara a Trotusului care este legata
de numele ing. Elie Radu este statia Brusturoasa. Inaintea celui de-al doilea
Razboi Mondial, in locul acestei statii se afla halta ,,Elie Radu”. Aceasta, care
nu mai are nici o legatura cu actuala halta Brusturoasa a fost distrusa in tim-
pul razboiului. Cladirea originald nu a fost o constructie oarecare, ci a fost
de la bun inceput conceputa ca un adevarat monument istoric. Ea repre-
zenta chintesenta lucrarilor lui Elie Radu, in sensul ca in cadrul unei cladiri
de dimensiuni mici au fost cuprinse aproape toate elementele caracteristice
acestor lucrari. Inginerul Elie Radu, care n-a fost doar un simplu inginer de
structuri, ci coordonatorul unei intregi echipe, a dorit probabil s onoreze
in felul acesta satul in care isi avea radacinile. Din punct de vedere stilistic
aceasta cladire a fost desenata tot de arhitectul Giulio Magni, acelasi care
a desenat si minunata gard de la Curtea de Arges, precum si casa de locuit
a inginerului Elie Radu din Bucuresti. Sta marturie felul cum a rezolvat
arhitectul detaliile de tdiere a pietrei la halta ,Elie Radu”: acelasi gen de
detalii se regasesc si la casa. Executata din ziddrie de piatra, ca si lucrarile
de artad de pe liniile realizate in perioada respectiva, contine elemente de
arhitectura regdsite la majoritatea clddirilor construite pand atunci.”

Elie Radu - figurd inginereascd proeminentd

in istoria constructiilor din Romaénia

Dintre multele nume ale acelor vremuri de pe Valea Trotusului, atat
exploratorul Dimitrie Ghika cat si marele inginer Elie Radu s-au remarcat
profund in istoria inceputului unui secol prosper. Acestia au lasat in urma
lor monumente, edificii, informatii, ce au dat mereu un plus de stralucire
orasului Comanesti si care au ddinuit peste ani, ca o dovada a muncii depuse
nu in zadar, munca realizata cu inteligenta, abilitate si multa pricepere.

Elie Radu avea o deosebita pasiune pentru gasirea celei mai bune solu-
tii in proiectarea unei lucrari si in acest scop lucra cu mult devotament tot
timpul in biroul sau de la Consiliul Tehnic Superior, atét in zilele de lucru

21 http://caiferate.fryuku.com/topic/1371/Re-Halta-Elie-Radu?page=—1, accesat in data
de 5. 08. 2013
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cét si in zilele de sirbatori. in zilele de sirbatoare, cand linistea domnea
in tot Ministerul, Elie Radu putea fi zarit, la masa sa de lucru, cufundat in
examinarea unui plan sau proiect, urmarind pe harta traseul unei cai ferate
sau al unei sosele noi, asezarea unui pod, sau a unui baraj; sau facand, cu
indeménarea pe care o avea, un studiu comparativ de cost al diferitelor
solutii de considerat in rezolvarea problemelor tehnice ce se puneau; alte-
ori urmarea publicatiile tehnice importante, progresele stiintei din alte
tari, incercand sd aleagd pe cele ce puteau fi aplicate si la noi in tara. Ceea
ce l-a caracterizat in mod cu totul deosebit era conceptia sa de munca:
studiul amanuntit al fiecarui detaliu, cercetarile pe teren, cuprinderea si
intelegerea ansamblului lucrarilor. Aceastd conceptie a stiut sd o insufle si
colaboratorilor sai care, dupa ce studiau si proiectau lucrari, erau trimisi pe
santier pentru executarea lucrarii proiectate. Elie Radu a reusit sa formeze
in acest mod o adevdrata generatie de ingineri capabili, dornici de a crea
lucrari valoroase, trainice si folositoare tarii. Caracteristic pentru opera
realizatad de Elie Radu este faptul cd in tara noastra, in perioada primelor
sale lucrari, nu existau constructii mai importante, care sa-i serveasca de
model, nici personal tehnic format, nici utilaj corespunzator. Totul a tre-
buit facut de la inceput, cu mijloacele rudimentare existente.

De-a lungul secolului al XX-lea calea feratd de pe Valea Trotusului a
demonstrat cat de necesard era atat pentru transporturile de marfuri, cat
si pentru locuitorii de atunci si de acum, mai ales pentru lucratorii si elevii
navetisti pentru care acest mijloc de transport, trenul, a devenit parte din
viata lor. Din pdcate, in zilele noastre, rolul drumului de fier a scazut, mai
ales in ceea ce priveste transporturile de marfda, dar chiar si pentru locu-
itori, trenul fiind adesea inlocuit cu automobilele si masinile de calatori,
considerate de oameni mai practice, mai rapide.

Dupa 52 de ani de activitate neintrerupta in Ministerul Lucrarilor
Publice, inginerul Elie Radu a fost trecut la pensie lasind un mare gol in
serviciu si in sufletele tuturor colegilor sai. S-au pastrat cele mai calde amin-
tiri despre rodnica sa activitate tehnicd in folosul statului, contributia la
ridicarea prestigiului corpului ingineresc si lupta insufletita pentru promo-
varea si stimularea acestui corp. Pilda, atat de indltatoare pe care a dat-o
prin marele sau aport la progresul tehnicii romanesti si cinstea absoluta in
folosirea banului public rdiman un exemplu viu pentru generatiile viitoare®.

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