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Prefata

Podurile au fost intotdeauna oglinda civilizatiei. Se spune, ca uitandu-te la
un pod, iti poti imagina ce grad de dezvoltare avea in perioada respectiva
comunitatea care |-a faurit.

La inceputul existentei lor, oamenii nu au construit poduri. Pentru a traversa
obstacolele, in general cursurile de apa, ei au folosit posibilitatile create de natura:
crengi sau trunchiuri de copac cazute. Mai tarziu, tdind arbori au ,construit” ei ingisi
astfel de ,poduri”. Pana la realizarile de astazi, tehnologia construirii podurilor a
fadcut un drum lung, anevoios, cu suisuri si intreruperi in dezvoltare de multe secole.
De-a lungul istoriei, podurile au devenit un simbol al civilizatiei umane. ,Din toate
cate le inaltd si le zideste omul in pornirea-i vitald, nimic nu este mai vrednic (...)
decat podurile. (...) pretutindeni in lume, gandul meu intélneste poduri credincioase
si tdcute, asemeni nazuintei vegnice si neistovite a omului de a uni, de a impaca si
de a lega statornic tot ce i se arata ochilor si spiritului, pentru a nu mai fi dezbinari,
vrajmagii si instrainari” - scria scriitorul Ivo Andri¢, laureat al premului Nobel, iar
Franklin D. Roosevelt, presedintele Statelor Unite ale Americii, sublinia: ,nu exisa
nici un dubiu, in multe privinte istoria construirii podurilor este insdsi istoria
civilizatiei”.

Banatul, aceasta regiune de peste 28.000 km?2, care se intinde intre doud
réduri mari, Muresul si Tisa, un fluviu, Dundrea, si Carpatii Meridionali este bogat in
cursuri de apa. Traversarea lor a pus la incercare inventivitatea, cutezanta si chiar
spiritul de sacrificiu al locuitorilor de aici. De-a lungul timpurilor s-au construit
podete si poduri mai mici pe paraie, poduri mai mari pe raurile de marime medie gi
poduri impozante pe raurile mari si pe Dunare.

In functie de perioada istorica, construirea podurilor in Banat si tehnologiile
aplicate au fost influentate in mare masura de politica privind transporturile a
statului de care apartinea atunci regiunea. Stim cd cei mai mari si iscusiti
constructori ai vechimii au fost romanii. Banatul, facand parte din imperiul roman, a
beneficiat de tehnologia cea mai avansata la acea vreme. La granita Banatului a fost
faurit unul dintre cele mai mari i mai vestite poduri peste Dunare, Podul lui Traian.
Dupd o lungéd perioada de faramitare feudald, Banatul a devenit parte a regatului
ungar, perioada in care s-a reluat comertul, s-a dezvoltat economia si a fost nevoie
de construirea drumurilor si podurilor. De la mijlocul secotului al XVI-lea, timp de un
veac si jumatate, Banatul a devenit pasaldc turcesc. Constructiile de atunci s-au
facut dupa modelul celorlalte constructii ale imperiului otoman, insa in Banat au fost
construite indeosebi doar poduri de lemn nu si de piatra. Dupd eliberarea de sub
dominatia otomand Banatul a fost integrat in imperiul habsburgic. Curtea de la
Viena dorea dobandirea unui venit cdt mai mare. Pentru aceasta a inlesnit
dezvoltarea economiei si a comertului. S-au construit canale navigabile, drumuri si
poduri. Au apdrut primele scoli superioare care pregdteau asa numitii ingineri
hidraulici, au fost tiparite primele instructiuni pentru constructia drumurilor si
podurilor. Pe langa podurile de lemn au fost construite si in Banat numeroase poduri
boltite din piatra sau caramidd. La mijlocul secolului al XIX-lea in Banat au fost
realizate podurile din fonta in arc cu tirant. Ele au fost primele poduri de acest fel
din lume. Avantul economic al Monarhiei Austro-Ungare a impus construirea retelei
de cai ferate si a drumurilor care aveau rolul primordial sa asigure accesul la calea
ferata sau la canalul navigabil Bega. Pentru traversarea réurilor s-au construit
poduri tot mai puternice, tot mai peformante. La sfarsitul secolului al XIX-lea si
inceputul secolului al XX-lea asistdm la construirea masiva a cailor de comunicatii si
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4 Prefatd

a podurilor. Acestea au fost realizate cu tehnologiile cele mai moderne ale epocii:
otelul moale si betonul armat. La Timigoara a fost construit primul pod rutier public
din otel moale din intregul Bazin Carpatic. Si la inceputul secolului al XX-lea au fost
construite poduri renumite nu numai in Banat, ci in lumea intreagd. Podul de pe
Aleea Parcului din Timisoara, actualmente Podul Decebal a fost in anii constructiei
cel mai mare pod pe grinzi din beton armat, sistem Gerber.

Dupd primul rézboi mondial doud treimi ale Banatului istoric au intrat in
componenta Romaniei Mari, circa o treime in noul stat creat numit Regatul Sarbo-
Croat-Sloven (Iugoslavia de mai tarziu), iar o mica parte a ramas in Ungaria. In
perioada interbelicd Tn Banatul romanesc nu au fost constructii masive de poduri,
ins3 trebuie amintita activitatea fabricii de poduri de la Regita care a furnizat mii de
tone de tabliere metalice pentru podurile mari ale Romaniei. Trebuie sa remarcam,
cd si in aceastd perioada in Banat asistam la premiere pe tara in domeniul podurilor:
se construiesc primele poduri metalice integral sudate.

Dupa cel de-al doila razboi mondial, cresterea traficului a dus la consolidarea
podurilor vechi, mai ales metalice, apoi la inlocuirea lor cu poduri de beton realizate
mai ales dupa moda, necesitatile si posibilitdtile vremii, din grinzi prefabricate din
beton precomprimat. Banatul a asistat si in aceasta perioadd la introducerea unor
noutati in tehnica construirii podurilor: s-a realizat cu tehnologie noud viaductul
Cerna la Orsova, s-au construit printre primele din tara podurile mixte otel-beton
peste Bega la Timisoara.

Principalul obiectiv al tezei a fost studierea si prezentarea evolutiei
tehnologiilor de construirea podurilor rutiere din Banat.

Lucrarea de fatd prezinta evolutia tehnologiilor de construire a podurilor pe
teritoriul Banatului in strénsa legatura cu conditiile socio-istorice, prezentdnd si cele
mai importante trasaturi ale adminstratiei centrale in epocile studiate. La descrierea
unor tehnologii noi se fac referiri si la realizarilte contemporane pe plan international.
Problematica podurilor este urmarita pe intreg teritoriu al Banatului pand in anul
1920, iar dupa aceastd data doar In Banatul romanesc. Lucrarea este structuratd pe
gsase capntole in primul capitol se prezinta un isoric al podurilor din Banat, apoi sunt
trecute in revistad diferitele tehnologii de realizare a podurilor: poduri de lemn, din
zidarie, metalice, beton armat si mixte. in capitolul al doilea se face o ampla
prezentare a activitdtii fabricii de poduri de la Resita cu evidentierea tablierelor
uzinate aici gi montate in mai multe tari din centrul si estul _Europei. Capitolul trei
trateaza podurile timisorene de la inceputuri pan3 in 1920. In capitolul patru sunt
prezentate constructiile de poduri din Timisoara interbelic3, iar in capitolul cinci sunt
prezentate tehnologiile de consruire si reconstruire a podurilor din Timisoara dup3
nationalizare. in capitolul sase sunt formulate concluzii si sunt evidentiate
contributiile personale.

Cele mai muite date privind tehnologiile prin care s-au realizat podurile din
Banat le-am obtinut prin cecetarea amanuntitd si migdloasd a arhivelor din tara si
straindtate prin studiul proiectelor originale sau a partilor de proiect care s-au mai
pastrat.

Cunoscand ceea ce au infdptuit inaintasii nostri putem milita pentru
salvarea, revigorarea acestor monumente tehnice care sunt podurile, putem
argumenta importanta lor si ne putem crea liniile cdlduzitoare pentru realizarea unor
structuri noi, moderne, sigure si estetice care sa devind la fel de emblematice
plaiului bdnatean ca mulite dintre cele fiurite de podarii vremurilor apuse.
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Rezumat:

Podurile au fost intotdeauna o marturie a gradului de
dezvoltare pe care il avea intr-o anumita perioada comunitatea care
le-a faurit.

Pan3d la realizarile de astdzi, tehnologia de constructie a
podurilor a parcurs un drum lung.

Banatul, de multe ori a avut realizari deosebite in domeniul

constructiilor de poduri. La frontiera regiunii au construit romanii cel
mai maret pod peste Dundre, aici au fost construite primele poduri de
fonta in arc cu tirant, primele poduri din otel turnat din Bazinul
Carpatic, cel mai mare pod de beton pe grinzi Gerber, primul pod
sudat din Romania.
Teza de doctorat are ca obiectiv principal studierea si prezentarea
evolutiei tehnologiilor de constructie a podurilor rutiere din Banat in
stransd legaturd cu conditiile socio-istorice in care ele au fost
concepute si realizate bazédndu-se pe cercetdri minutioase in arhivele
publice, de specialitate si in arhivele unor intreprinderi care au
realizat sau gestioneaza poduri.
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1. TEHNOLOGII FOLOSITE LA CONSTRUCTIA
PODURILOR DIN BANAT

1.1. Scurt istoric

Odata formate, comunitdtile umane erau in continud miscare. Principalul
obiectiv a fost ciutarea hranei. Mai tarziu, cand oamenii au invatat primele notiuni
de agricultura, deplasdrile se faceau de reguid de la locuintele oamenilor pana la
pamanturile pe care le-au lucrat. Odatd cu dezvoltarea societdtii umane, cu aparitia
surplusului de productie au inceput schimburile dintre diferitele comunitati.
Deplasarea se facea pe poteci, cdrari neamenajate. Cu timpul acestea au devenit
itinerarii. In locurile midstinoase oamenii au incercat si asigure conditiile de
circulatie prin aruncarea de crengi, iar in zonele impadurite, unde se gasea lemn din
belsug chiar buturugi, grinzi.

Primele poduri construite pe teritoriul Banatului au fost probabil ca peste tot,
trunchiuri de copac peste care oamenii incercau sd treaca cursul de apd, sau
bolovani asezati in albia paraului.

Cararea, poteca, drumul a devenit o componentd importanta a dezvoltarii
civilizatiei: existenta drumurilor a conditionat civilizatia comunitatilor, iar in acelasi
timp gradul de civilizatie s-a reflectat asupra existentei si dezvoltarii drumurilor.
Traversarile peste rauri se facea peste poduri, care sunt marturii ale cunogstintelor
tehnice, de care dispunea comunitatea umana respectiva.

Cei mai mari constructori de drumuri si poduri ai antichitatii au fost romanii.
Preludnd tehnologiile inventate de catre etrusci ei le-au generalizat in tot imperiul
roman. Drumurile au fost un sine qua non al mentinerii, administrarii, stapanirii
imperiului. Odata ce romanii au cucerit Dacia, respectiv si teritoriul care astazi se
numeste Banat, 1-au organizat dupa legile si obiceiurile imperiului. De prim ordin se
numdra, pe langad construirea cetdtilor, asigurarea circulatiei intre ele, asigurarea
cdilor de acces pentru dislocarea rapida a armatelor. In perioada anilor 28...34 e.n.
impaératul Tiberiu a ordonat construirea unui drum pe malul drept al Dundrii, in zona
Cazanelor. Acest drum militar a fost realizat in zonele stéancoase in consold, pe grinzi
si contrafise de lemn. Drumul a fost terminat integral in vremea imparatului Traian.
Momentul a fost imortalizat prin Tabula Traiana. O lungime considerabild a acestui
drum a fost de fapt un pod de-a lungul versanului stancos al malului Dunarii.

Cele mai importante drumuri romane de pe teritoriul Banatului au fost
drumurite care legau Lederata (Palanca) prin Arcidava (Varadia) si Centrum Putei
(Surduc) de Tibiscum (Jupa), drumul dintre Dierna (Orsova) - Ad Mediam (Baile
Herculane) — Tibiscum (Jupa) si Tibiscum (Jupa) - Ulpia Traiana Sarmizegetusa ce
se continua prin Germisara (Geoagiu) pana la Apulum (Alba Iulia).

Din pacate in Banat nu au ramas vestigii care sa ateste existenta podurilor
boltite din piatra. Astfel putem concluziona ca in aceasta zond, podurile romane au
fost construite din lemn. Podul cel mai vestit pe care romanii I-au faurit pe cel mai
mare fluviu al Europei a fost podul lui Traian, construit de catre vestitul Apolodor din
Damasc. Podul a fost ridicat in anii 103-105 intre Drobeta si Pontes (azi Kastal).
Podul avea o lungime de 1135 metri, o latime de 18 metri, din care 14 metri
carosabil. Apolodor din Damasc a intocmit o monografie cu privire la constructia
podului, Tnsd aceasta s-a pierdut in secolul al XII-lea. De aceea, existd mai multe
ipoteze privind constructia acestui pod. Un lucru este sigur: pilele podului, in numar
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10 Tehnologii folosite la constructia podurilor din Banat - 1

de 20 au fost construite din zidarie de piatra cu var hidraulic, asa numitul ciment
roman, descris cu 0 sutd de ani mai devreme de catre Vitruvius. Romanii au fost
primii care au folosit pe scard larga mortarele hidraulice. Liantul era var stins doar
cu o cantitate mic3 de apd, strict necesara. Acest var hidratat (numit in literatura de
specialitate strdina Slaked lime, Chaux hydratié, Hydraulisierter Kalk) avea
consistenta unui praf. Asa numitul adaos hidraulic s-a obtinut din tras, puzzolane,
materiale arse si macinate. Cimentul puzzolanic a fost obtinut prin amestecarea
varuiui hidratat si a adaosului hidraulic. Cercetdtorii au ajuns la concluzia c3 pilele
podului au fost construite in incinta unor gropi de fundatie. Au fost bdtute doud
randuri de paiplanse, iar locul gol dintre ele a fost umplut cu argila. A urmat
evacuarea apei din incintd, apoi construirea pilelor din piatra bruta legatd cu mortar
hidraulic. Aceasta tehnicd poarta numele de: ,opus incertum”. Culeile au fost
construite folosind in mare parte caramidd. Despre suprastructura podului nu avem
date exacte. Mai mult ca sigur a fost construitd din lemn. Unii cercetdtori cred cd
grinzile de lemn se sprijineau pe vute sau console de zidarie, altii sustin ca ele se
sprijineau direct pe pile. La aceastd lucrare, care era una dintre cele mai marete
poduri construite de catre romani, au lucrat circa 40.000 soldati. Cu ocazia
expozitiei nationale de la Bucuresti din anul 1906 inginerul Edgar Duperrex a
executat un model al podului. Acesta este expus si astdzi la Muzeul din Drobeta-
Turnu Severin.

| -

Fig. 1.1. Podul lui Traian. Reconstituire de Edgar Duperrex, 1906.

Fig. 1.3. Desenul podului dupa
b-s~r~li-ful d- pz Czlumnz lui Tri....

.H“,ﬂ"{‘}"."?
. w3 . .

.. .
Fig. 1.2. Cele doud capete ale podului,
dupd E. Duperrex,
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1.1 - Scurt istoric 11

Dupé retragerea romanilor din Dacia, dar in general in intregul fost imperiu
drumurile au fost Idsate in paragind. Nu au mai fost intretinute si s-au distrus.
Cronicarii vremii noteazad cd pe ele crestea iarba. fn evul mediu timpuriu comertul s-
a redus la minim, productia de bunuri se facea doar pentru consum propriu. Bogata
experienta castigatda de constructorii romani privind constructia drumurilor s-a
pierdut in uitarea generatiilor succesive.

Destréamarea imperiului roman a dus si in Banat, ca in intreaga Europd la
faramitarea feudald, care nu a favorizat dezvoltarea drumurilor, intretinerea si
constructla podurilor. Totusi, pe plan local necesitatea de a trece peste cursurile de
apd a impus constructia unor poduri, mai ales de lemn. in epoca consolidarii
regatului ungar, din care facea parte si Banatul, au fost construite poduri de lemn la
cele mai importante vaduri. Din pacate luptele duse cu turcii au distrus toate
documentele medievale ce se refera la Banat. Astfel, situatia drumurilor si podurilor
din aceastd epocd ne-o putem imagina consuitdnd doar cateva descrieri razlete.

La inceputul secolului al XI-lea regele Ungariei, Stefan I. pune temelia unui
puternic stat feudal centralizat. Instaureaza pacea, dezvoltd comertul. Se pun
temeliile oraselor, se organizeaza biserica. Urmasul lui, regele Kaiman (Coloman),
numit pentru cultura lui si ,Cel cu Carti” ordond constructia de drumuri si poduri in
tot regatul. Refacerea drumurllor a fost necesara si pentru asigurarea trecern
cruciatilor spre Tara Sfanta. incepe constructia drumurilor de piatra. in 1335,
Visegrad se intdlnesc regele Ungariei, Poloniei si Cehiei. Parafeazd o mtelegere
privind siguranta circulatiei pe drumurile regatelor lor. Regele Ludovic cel Mare
(1342-1382) reglementeaza taxele ce se vor pldti la trecerea raurilor (in vaduri si la
poduri), iar regele Sigismund de Luxemburg (1387-1437) a ordonat depistarea
drumurilor care ocolesc vamile (acestea existau la intrarea Tn orase sau la poduri) si
desfiintarea lor. A mai decretat ca beneficiarii dreptului de vama sa intretind
podurile si bacurile. Ioan de Hunedoara mogsteneste o retea de drumuri care
satisfadcea nevoile epocii. El, pornindu-si cele mai muite incursiuni contra otomanilor
din resedinta sa de la Timisoara, ia masuri pentru intretinerea drumurilor si
podurilor. Matia Corvinul, ajuns sd ocupe tronul a intdrit statul feudal ungar. Printre
altele a construit drumuri si poduri noi, mai ales in partea de ses, inclusiv in nordul
Banatului. La vremea aceea ele erau la nivelul drumurilor din alte zone ale Europei.

in perioada stapanirii turcesti, mai ales la sfarsitul acesteia gasim deja unele
referiri la podurile de pe raurile banatene. Astfel, a existat podul ordiei peste Timis
la Sag si podul cel lung peste bratul Begheiului si peste mlastinile din jurul
Timigoarei. Desi turcii au avut mesteri podari iscusiti, pe teritoriul Banatului nu au
rdmas vestigii asemanatoare celor din Bulgaria, Bosnia-Hertegovina, Muntenegru.
Istoricii explica aceasta prin faptul ca turcii au folosit Banatul preponderent ca un
cap de pod in organizarea incursiunilor militare. Asadar nu au construit poduri
durabile de piatrd, doar de lemn, care nu au rezistat timpului. Singurele vestigii din
zidarie se pot gasi in zona Orsovei si anume apeductul de pe valea Cernei. Asa
numitele ,, poduri turcesti” existente in Banat sunt constructii din secolele XVIII-XIX.

Harta drumurilor din evul mediu a fost reconstituitd de catre istoricul L.
Blazovich pe baza documentelor epocii si pe baza monografiilor judetelor si oraselor,
respectiv hartile si scrierile care prezintd reteaua drumurilor din evul mediu.
Blazovich ajunge la concluzia cd traseul drumurilor nu s-a schimbat foarte mult in
perioada cercetatd.

In evul mediu Tn Banat treceau urmatoarele drumuri principale:

-Timigoara-Denta-Varset-malul Dunarii;

-Timisoara-Arad;

-Timisoara-Itebe-Becicherecu Mare—-Panciova;
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-Timisoara-Foeni—-Panciova;

-drumul de-a lungu!l malului stang al Dunarii de la Titel pana la gura Nerei;

-Timisoara-Comlogs~Kanizsa,

-Szeged-Beba-Cristur-Cenad-Sannicolau Mare-Zadareni-Lipova spre Transilvania;

-Cenad-legatura cu drumul principal Maké-Arad-Soimos spre Transilvania
pe malul drept al Muresului;

-drumul de legdturd intre N3dlac si Fenlac (intre cele doua artere din stanga
si dreapta Muresului).

Dezvoltarea drumurilor de-a lungul vremurilor a fost influentatad de politica
rutierd a statului pe teritoriului cdruia ele se aflau. De aceea este important sa
schitdm pe scurt statutul politic al Banatului in perioada analizata.

Dupd o lungd stdapanire otomana de 164 ani, ostile austriece conduse de
Eugen de Savoya au cucerit cetatea Timisorii in anul 1716. Curtea habsburgica de la
Viena a considerat Banatul un bun nou dobandit (,neoaquisitum”), ocupat in temeiul
dreptului razboiului. Astfel nu s-a luat in seama nici un titlu de drept privat sau
public anterior anului 1716. Provincia a fost subordonatd direct Camerei Aulice, a
ajuns ca domeniu direct al Coroanei si Camerei, sub conducerea unei Administratii a
Tarii (Landesadministration), in frunte cu un guvernator militar. fn anul 1750 a fost
introdusa administratia civila, exceptie facand doar zonele de granita, unde au fost
inflintate regimentele gréniceresti german, sarbesc si iliric (romanesc).

Politica mercantilista a Curtii de la Viena a favorizat refacerea economiei
provinciei. Drumurile au fost construite mai ales dupa interesul Curtii, care consta
in: asigurarea conditiilor pentru deplasarea rapidd a armatei, asigurarea
transportului sarii (monopol de stat) si asigurarea functionarii postei. Interesele
Curtii nu coincideau intotdeauna cu cele ale regiunii.

in anul 1723, 1a ordinul Iui Eugen de Savoya a fost intocmita prima harta a
Banatului pe care sunt trecute drumurile si locurile unde acestea traverseazi raurile.
Dupa numele guvernatorului Banatului, contele Claudius Florimundus Mercy, aceastd
harta este denumitd ,harta Mercy”.

Regele Carol al IIl-lea (1685-1740) a fost primul rege care a construit
drumuri si poduri pe meleagurile bandtene dupa criterii tehnice. Urmasa acestuia,
Maria Terezia, a ordonat judetelor sd angajeze ingineri pentru proiectarea,
conducerea si supravegherea lucrdrilor de drumuri si poduri. Inginerii ,hidraulici”,
cum erau denumiti la vremea respectiva, au proiectat si au construit o multime de
poduri din lemn sau de zidarie. Unul dintre cei mai renumiti ingineri din Banat a fost
Johann Theodore Kostka, despre activitatea cdruia relatez mai pe larg in capitolul
care prezintd evolutia podurilor din Timisoara.

Conform poruncii regelui Carol al III-lea (ca imparat al Austriei Carol al VI-
lea) la inceputul secolului al XVIiI-lea serviciile postale au fost trecute in
administratia statului. Au fost infiintate Directia aulicd a postelor, statii postale si
asa numitele cambiaturi, locuri unde se schimbau caii. Au fost soselunte drumurile,
s-au construit poduri noi, s-au refécut cele deteriorate si s-au luat masuri pentru
siguranta caldtorilor. in anul 1745 s-a deschis ruta postei intre Viena-Buda-
Timigoara-Sibiu care avea 37 de statii postale. La inceput postalionul circula o dat3
la patru s3ptdmani. In anul 1783 imparatul losif al II-lea a subordonat posta
Locotenentei Regale de la Buda.

intre 1769-1772 s-au facut masurdtori topografice in Banat de cdtre 42
ofiteri ai armatei imperiale austriece. Pe baza acestor masuritori temeinice §|
detaliate s-a intocmit harta Banatului la scara de 1:28.000. Harta, numitd in
literatura de specialitate ,ridicarea topograficid iosefiniani” are 208 segmente si
furnizeaza cercetatorilor date nepretuite privind podurile si drumurile din Banat. Dat
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fiind caracterul militar al hartii si importanta mare a podurilor la deplasarea si
desfasurarea trupelor, s-a pus un accent deosebit pe reprezentarea acestora. Pe
I&ngd hartd a fost intocmita printre altele si o lista cu descrierea podurilor
reprezentate.

In anul 1779 Banatul a fost reincorporat in Regatul Ungar, si s-a restabilit
Constitutia. Au fost reinfiintate si judetele (comitatele) Timis, Torontal si Caras-
Severin. Regimentele de graniceri au ramas sub administratie militara.

Dupd 1779 si Banatul a fost condus de catre Locotenenta Regald de la Buda
infiintata in 1723. Iosif al II-lea a ordonat infiintarea Directiilor de Constructii, care
au fost subordonate direct Locotenentei Regale. Aceste Directii au avut o contributie
deosebita in constructia podurilor si drumurilor.

Proiectantii si executantii podurilor au fost ,inginerii hidraulici”. Majoritatea
lor au invatat la vestitul ,Institutum Geometrico et Hydraulicum” de la Pesta, una
dintre primele scoli tehnice superioare din Europa, infiintat in anul 1782. Proiectele
podurilor au fost elaborate n general pe baza unor proiecte tip, conform
prescriptiilor directivelor intocmite de catre Directia Edilitara a Locotenentei Regale
de la Buda. Prescriptiile au aparut si sub forma tiparitd purténd titiul de ,Ingenieurs-
Directiv” (Buda, 1820). In aceste instructiuni constructia podurilor este tratata in
capitolul ,Bricken-Bau”. Materialele de constructie sunt descrise intr-un capitol
separat. La materialele pietroase sunt indicate si carierele de unde se pot procura.
In instructiuni gasim descrierea tehnologiei zidariilor cu liant hidraulic, metoda de
obtinere a mortarelor hidraulice si a cimenturilor puzzolanice. Sunt trecute in revista
locurile de unde se obtine tuful vulcanic. Cartea are si numeroase planse foarte
frumos colorate pentru a veni in ajutorul inginerilor. Tot la inceputul anilor 1800 a
aparut la Viena o instructiune privind regulile ce trebuiesc luate in vedere la
constructia drumurilor si podurilor (,Az utak és hidak tsinalasara szolgald regulak”).
Din ,ordinul Maiestatii Sale au fost comunicate judetelor”.

Briicken-Bau.

Bey Briicken-Anlagen ist vorziiglich erforderlich:

1tens. Eine Flusskarte von dem Orte der neu zuerbaurndvo Briicke
webigslens bis zu der nichst vorhergehenden und folzenden Flussenge
pach dem Maasstabe von 100 Klafter pr. 1 Wiener Zoll, um die bey der
Anlage einer offentlichen Briicke besonders wichtige Kenntniss zu er-
halten, wie diess neue Bauwerk in der zu ertheilenden Lage sich kiinf-
tig in zu “en schon vorhandenen Gegenstinden verhalten wir .

Ingenieurs- Directiv.,

2teus. Noch eine Karte nach dem Masstab Zoll zu 2, oder 3
Klafter von einer kiirzeren Strecke des Flusses oberhalb, und unterhalb
der Baustelle, um daraus zu entnehmen, wo, und in welcher Rich-
tung die stirkste Strommung liegt., und wieviel der Schlauch des Flus-

ses

Dlt Baugeschiifte werden in‘drc)' Sectionen, nibmlich: in den Civil,
Strassen uund Bricken, dann Wasser-Dau abgetherit

Zu einem jeden Bau-Eatwurf von den crwiiinten Abtlieilungen
ist die genaue Keontniss des Locals, und alier mit dem Bau in Verbin-
dung stehenden Riicksichten, nothwendig

Die genaue Kenntniss des Locals kann vorziiglich durch geome-
tiische Operatiopen, und physische Untersuchungen erlangt werden,
es miissen demnach diese Vorarbeiten an Ort, und Stelle vollzogen, zu-
eleich dic Gibrigen auf die Aulage Bezug habende Local- Umstinde, und
Riicksichten vorliufig erhoben werden, uud dann ist erst zur Entwer-
fung des Bauplanes zu schreiten.

Fig. 1.4. Reglementari in domeniul constructiilor la inceputul secolului al XIX-lea.
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intre 1791-1792 Comisia Speciald a Sfatului Tarii (parlamentul) a intocmit
programul de dezvoltare a transporturilor din tara, insa din cauze politice si
financiare acesta nu s-a putut realiza.

Dup3d ,dietele” de la Poson (Poson sau Pojon a fost numele vechi roméanesc
al Bratislavei de astazi, sediul Sfatului Tarii, adica a parlamentului Regatului Ungar)
din 1825 s-a pus un accent tot mai mare si pe problematica construirii si amenajarii
(soseluirii) drumurilor, a asigurarii traversarii raurilor prin constructia de poduri.
Aceste lucrari s-au efectuat cu precadere in judetele la conducerea carora se aflau
nobili reformatori, cu vederi largi, europene, care au inteles importanta comertului si
a transporturilor ca o conditie esentiala a dezvoltarii economice.

In perioada de la sfarsitul secolului XVIIIL. si inceputul secolului XIX. au fost
construite un numar mare de drumuri si poduri. In aceasta perioadd s-au efectuat si
multe lucrdri_de intretinere pe drumul ce lega Szeged-ul prin Timisoara de
Transilvania. In Banat se mai g3dsesc si astdzi poduri vechi din aceasta perioada
numite impropriu de catre localnici ,poduri turcesti”: podul de la Gradinari (Cacova),
podul de |a Beba Veche, podul de la Cerneteaz.

In cadrul lucrdrilor pentru deschiderea navigatiei pe Dundre in zona Portilor
de Fier a fost construit un drum de halaj pe malul stang al Dunarii. Lucrarile s-au
derulat timp de patru ani, intre 1833 si 1837. Proiectul drumului Széchenyi (dupa
initiatorul lucrarilor) si conducerea lucrarilor au fost asigurate de renumitul inginer
Pal Vasarhelyi. Drumul sapat pe portiuni lungi in stdnca a starnit admiratia
specialistilor din Europa. Podetele si podurile de pe acest drum s-au realizat din
zidarie sau lemn. Pentru evacuarea apelor au fost construite santuri pereate. Apele
colectate au fost conduse in Dundre prin subtraversarea drumului. in acest scop au
fost construite podete boltite cu camere de ciddere. In anul 1835 s-au realizat 3
poduri si 5 podete. Podul cel mai mare avea o lungime de 9 picioare si avea parapeti
masivi. In anul urmator in zona Cazanelor s-a construit un pod cu deschiderea de 2°
(stanjeni), la Cotul Dubovei un pod cu deschiderea de 4° 3'. S-au mai construit si 15
podete boitite.

Pe ldngd podurile de ziddrie s-au realizat 3 poduri de lemn: unul, cu
lungimea de 19° 2’, peste paraul Mraconia, iar celelalte doud in lunca Dubovei,
dintre care unul cu o lungime de 9° 2, iar celdlalt de 6°.

in aceasts perioada au fost construite vestitele poduri din fontd de la Lugoj,

Baile Herculane si Caransebes.
. Guvernul revolutionar din 1848 a acordat o importantd deosebitd
imbunatatirii transporturilor. Pentru a avea datele necesare Ministerul Comertului a
intocmit la 23 iunie 1848 inventarul drumurilor si podurilor, inventar pe care-|
putem considera prima carte a drumurilor si podurilor din Banat. Din aceastd
statistica semnata de Karoly Tenczer afldam: numele drumului postal sau comercial,
statiile postale, orasele, targurile, satele mai importante de pe traseul drumului
respectiv, distantele dintre localitati, lungimea sectoarelor omogene (drumuri
naturale, drumuri pietruite), natura fundatiei drumului, dacd drumul este soseluit
sau nu, podurile si podetele, tipul lor, locurile care necesitd tractiune suplimentar3,
sectoarele cu peaj, timpul necesar pentru parcurgerea sectorului de drum, etc.

In capitoiul intdi al inventarului apare ,descrierea ... podurilor de piatrd sau
de lemn, a vadurilor si bacurilor care au legdturd cu drumul cu privire la
evenimentele elementare comune, in legdturd cu obstacolele din calea circulatiei
precum la propunerile pentru inldturarea acestora”.
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Fig. 1.5. Fila din ,cartea drumurilor si podurilor” din 1848.

Pe ,drumul postal principal si comercial nr. VI Buda-Sibiu, prin Timigoara”,
la vremea respectiva existau urmatoarele poduri:

-in judetul Torontal un pod de piatrd si sapte poduri de lemn, avand lungimi
cuprinse intre 8 si 40 de stanjeni;

-in judetul Timis 46 de poduri de piatré si 2 poduri de lemn;

-in judetul Caras 9 poduri de lemn si 25 poduri de piatra.

Despre acest drum se spune, ca: ,leagd Ungaria cu Ardealul, Tara
Romadneasca si Moldova si pe acesta sunt transportate din Austria si provinciile
ereditare ale acesteia felurite marfuri in tdrile mai sus numite fapt pentru care
meritd o atentie deosebita”.

Dupd infrdngerea Revolutiei maghiare din 1848-1849 Curtea de la Viena a
impartit regatul in patru landuri. Banatul a devenit asa-numitul land “Voievodatul
sarbesc si Banatul Timisan”, cu capitala la Timisoara. Perioada istorica se numeste
cea a absolutismului. Desi din punct de vedere politic si economic absolutismul a
franat dezvoltarea Banatului, din punct de vedere al drumurilor principale si al
podurilor de pe acestea a avut un rol pozitiv.

Organizarea drumurilor, s-a facut conform patentei imperiale
JReichsverfassung” din 4 martie 1849. S-au infiintat asa numitele ,drumuri
imperiale” care serveau interesele militare ale Vienei. Desigur si civilii au beneficiat
de aceste drumuri. In Banat au fost clasate ca drumuri imperiale 149 mile de
drumuri principale. Curtea de la Viena asigura fonduri doar pentru intretinerea
acestora. Centralizarea a avut un efect pozitiv in unificarea tehnologiei de construire
a drumurilor si podurilor pe tot cuprinsul imperiului habsburgic.
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Asa numitele ,drumuri de stat” si ,drumurile tarii”, podurile de pe acestea
au rdmas in administrarea judetelor, care insa nu au primit nimic din fondurile
centralizate pentru constructia sau intretinerea lor.

in anul 1855 a apdrut prima reglementare privind drumurile publice, in care
se stipuleaza ca ,circulatia pe drumurile publice si poduri sd nu fie impiedicata nici
ziua nici noaptea.”

in anul 1860 imparatul Austriei si regele Ungariei Franz losif a recunoscut
constitutia tarii 5i @ semnat decretul privind revenirea Banatului la Regatul Ungar,
iar in 1867 a luat fiintd Monarhia austro-ungara. S-a reinfiintat Ministerul
Transporturilor si Lucrdrilor Publice. Acesta, prin Ordinul 7243/1867, a decretat ca
sumele provenite din plata contravalorii robotei sa fie utilizate exclusiv pentru
constructia si intretinerea drumurilor si podurilor, iar fondul drumurilor a fost
descentralizat, sumele pundndu-se la dispozitia judetelor. Conform ordinului, taxele
vamale percepute pe drumuri sau poduri trebuiau utilizate in intregime pentru
intretinerea acestora.

Asadar fondurile pentru constructia drumurilor si podurilor ar fi fost
asigurate, ins3 tot aceastd perioada este caracterizatd prin dezvoltarea exploziva a
retelei de cdi ferate. Fondurile alocate initial pentru drumuri si poduri rutiere au fost
redirectionate spre constructile de cai ferate. Atunci a dobandit Banatul cea mai
densa retea de cdi ferate de pe teritoriul Romaniei de astazi.

Legea organica mult asteptata, care a facut ordine in problematica
drumurilor a fost Legea nr. 1/1890. Ea a reglementat in acelasi timp formularistica
pentru drumurile judetene si modalitatile de stabilire si de colectare a impozitelor
pentru constituirea fondurilor necesare drumurilor.

Aceasta lege a fost una dintre cele mai bune legi rutiere ale Europei din
epoca respectiva. Atat din punct de vedere al structurii ei, cat si din punctul de
vedere al masurilor prevazute in ea. Legea a avut in vedere toate categoriile de
drumuri, a vizat reteaua rutierd unitard, a stabilit fondurile necesare pentru
constructia si intretinerea drumurilor si podurilor. A avut in vedere si organizarea
institutiilor rutiere.

In anul 1893 s-a tinut o consfatuire a drumarilor, un adevarat for tehnic
privind modernizarea sistemului drumurilor publice. Importanta acestui for a fost
insemnatd, deoarece masurile luate si propunerile ficute au fost puse in practica. O
masurd foarte importantd a fost inlocuirea podurilor vechi cu poduri metalice. In
Banat primele inlocuiri au fost facute pe drumurile principale, de stat, care erau:
drumul nr. 5 Debrecen-Biserica Alba, drumul nr. 6 Kiszombor-Arad, drumul nr. 17
Szeged-Timigoara—-Sebes-Alba, drumul nr. 25 Lugoj-Orsova, drumul nr. 35 Varset—
Panciova.

In campania de Tnlocuire a podurilor vechi cu poduri metalice, a jucat un rol
deosebit Sectia de poduri a Uzinelor de la Regita, care ocupa un loc fruntag in
ierarhia europeana a constructorilor de poduri metalice.

Pentru indeplinirea sarcinilor prevazute in lege, in ceea ce priveste drumurile
judetene, la inceputul secolului XX. au fost infiintate Oficiile ingineresti judetene.
Proiectarea, constructia si intretinerea podurilor de pe aceste drumuri judetene a
cdzut in sarcina acestor oficii. La Timigoara oficiul a luat fiint3 in anul 1908.

Capitala Banatului, Timisoara este traversatd de Canalul Bega. De-a lungul
secolelor existenta orasului, viata normald in localitate a fost conditionatd de
-existenta podurilor. In perioada de sfarsit de secol XIX. si inceput de secol XX. in

orag au fost construite o serie de poduri cu diferite tehnologii. Analiza lor se va face
in capitolele urmatoare.
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In anii 1910, 1912 si 1913 au avut loc ploi abundente in urma cérora
inundatiile au distrus o mare parte a drumurilor si podurilor din Banat. Inundatiile
din anul 1913 au distrus cele mai multe drumuri si poduri din judetul Caras-Severin.
Pentru refacerea stricaciunilor cauzate de dezastru, in 1914 guvernul a pus la
dispozitie o suma uriasd, datorita carui fapt pana la inceperea razboiului s-a reusit
refacerea tuturor drumurilor si podurilor distruse. Podurile noi au fost construite
dupa cele mai recente cuceriri ale tehnicii. S-au construit poduri din otel turnat si de
beton armat.

Dupd primul razboi mondial doud treimi din Banatul istoric a intrat in
componenta Roméniei Mari, iar o treime in componenta noului stat creat, Regatul
Sarbo-Croat-Sloven. Incepand de la aceastd datd vom trece in revistd evolutia
tehnologiilor de construire a podurilor doar in Banatul romanesc.

In anii interbelici, majoritatea podurilor din Banat, construite la inceputul
secolului au asigurat nevoile circulatiei existente. De aceea nu a fost nevoie de
constructii masive. Pentru satisfacerea unor nevoi locale insd nu au existat fonduri
centrale. Podurile de pe drumurile secundare au fost intretinute de localitdtile
interesate. Putem aminti refacerea periodica a podurilor de lemn care traversau
cursurile mai mici sau mai mari de apa. La Timisoara au fost construite doar douad
poduri de beton armat: Podul Eroilor si Pasarela dintre parcuri.

In perioada interbelicd s-au executat la Resita doud poduri sudate peste raul
Barzava.

In Banat nici cel de-al doilea rdzboi mondial nu a avut urmari nefaste in
viata podurilor, ele nu au fost afectate, nu au fost distruse. Atentia administratiei de
drumuri si poduri s-a indreptat spre zonele unde trebuiau refacute podurile distruse.
Cele mai multe tabliere construite la Resita au fost necesare la refacerea podurilor
din Moldova, Transilvania sau Dobrogea. In perioada anilor 1951-1971 pe teritoriul
Banatului au fost doar consolidate podurile vechi metalice construite inainte de anul
1920. Pe reteaua drumurilor nationale au fost consolidate si largite 20 de poduri.
Printre ele podul metalic de 210 m lungime pe DN 59, peste raul Timis la Sag,
proiectat de catre profesorul Zielinski si construit in 1891-1892. Lucrdrile de
consolidare si largire au fost executate in anul 1961. Inlocuirea podurilor metalice
vechi din Banat s-a facut in perioada 1961-1971 cadnd, concomitent cu
modernizarea drumurilor au fost construite poduri noi, din beton armat sau beton
precomprimat. Podul de la Sag, mai inainte amintit a fost inlocuit in anul 1977 cu un
pod de beton armat cu o lungime totala de 208,75 m si avand sase deschideri de
cate 32,50 m.

Trebuie amintitd una dintre cele mai frumoase lucrdri rutiere din tard, cu
multe viaducte si poduri, cea de stramutare a DN 6. Nu toate podurile si viaductele
executate pe DN 6 sunt pe teritoriul Banatului, insd una dintre cele mai frumoase,
podul de peste Cerna la Orsova se gdseste aici.

Dupa anul 1990 au inceput si in Banat reabilitdrile drumurilor nationale care
au dus la Tnlocuirea totald a podetelor si a podurilor mai mici, repararea, refacerea
partiald a celor de dimensiuni mai mari.

Cu sperata incepere a construirii autostrazii care va trece prin Banat vor fi
realizate o serie de poduri noi, pasaje, la care cu siguranta se vor aplica tehnologiile
cele mai noi din domeniu.
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18 Tehnologii folosite la constructia podurilor din Banat - 1

1.2. Poduri de lemn

Pana la aparitia podurilor metalice in Banat cele mai raspandite poduri au
fost cele construite din lemn, un material ce se gasea din belsug. Chiar si la ses,
zond mai saracad in pdduri, acest material de constructie s-a putut aproviziona mai
usor, datoritd plutdritului ce se practica pe raurile béanatene.

Am amintit podul cel lung de aproape un km la Timigoara si podul ordiei de
la Sag. Descrierea acestuia a fost facuta de catre calatorul turc Evlia Celebi in felul
urmator: ,Mai intdi, pornind de la Timisoara cu insotitorii mei am mers timp de o ora
si am trecut pe podul ordiei. Acest pod are sase piloane si este un pod de lemn mare
si trainic peste raul Timis ce curge sub el...”

Si dupd eliberarea Banatului de sub dominatia turceasca traversarea raului
si canalului Bega, Timis, Poganis, Cerna, Bdarzava, Aranca era asiguratd
preponderent prin poduri de lemn.

Acestea au fost proiectate si construite sub conducerea inginerilor camerali
sau de comitat care au folosit proiectele tip de la Viena sau Buda.

Fig. 1.6. Proiect tip pentru un pod de lemn in Ingenieur Directiv (Buda, 1820).

Acolo, unde inginerii nu au ajuns, localnicii au folosit tehnici simple,
ingenioase. Podurile astfel construite rezistau nsd doar pana la urmatoarea viiturs.
Redau in cele ce urmeazd descrierea restabilirii legdturii intre doud maluri, descriere
fadcutd de calatorul austriac Johann Kaspar Steube. ,A doua zi am fost nevoiti s3
rdmanem pe loc, deoarece trebuia s3 fie reficute podurile si curitate drumurile. Cu
toate cd fuseserd transportate in altd parte mai bine de 200 de care din piatra
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1.2 - Poduri din lemn 19

prabusitd peste drum, la trecerea noastrd am mai gasit incd o dat3 pe atata. In trei
locuri apa facuse goluri asa mari, incdt am fost nevoiti sa descarcdm carul, sa-i
desfacem si sa-l trecem de cealaltd parte pe bucati, lucru de altfel destul de usor,
tindnd seama de modul in care sunt construite carele romanilor. Am amintit c3, a
doua zi, podurile fusesera refacute. Unii s-ar putea mira, deoarece construirea
podurilor ia de obicei timp mai mult. Romanii procedeaza insa foarte simplu. Indata

_~ce un pod este, de pildd, luat de ape (cdci alte cauze aproape ca nu le afecteazd,
dar apa nu le dd mult rdgaz), romanii taie cativa copaci, cdrora le fac cepuri in
trunchiuri de copac, care au acelasi numar de cepuri ca primele. Aceste trunchiuri
sunt asezate de o parte si de cealaltd in asa fel, incat cepurile se potrivesc in
scobituri. Dupd aceea sunt puse aldturi trunchiuri de copaci tineri, curdtate de

_ramuri, si astfel intregul pod este gata. Daca treci peste un asemenea pod si
nimeresti partea de mijloc, totul se termind cu bine. Daca te apropii insa prea mult
de o margine sau de cealalta, lemnele se rastoarna si esti in pericol sa te trezesti in
apa. De obicei, in apropierea unor astfel de poduri cobori insa din mijlocul de
transport. In ceea ce priveste podurile, situatia din Banat este cat se poate de
proasta (constatarea este confirmata de toate izvoarele din secolul al XVIII-lea -
nota lui C. Fenesan), mai ales acolo, unde nu sunt drumuri, deoarece, din loc in loc,
dai de paraie mari peste care nu e nici un pod sau cate unui care abia se mai tine.
Intre Mehadia si Bdile Calde sunt numai foarte putine poduri peste Belareca, in
pofida faptului cd apa iti trece de coapse si este atdt de repede, incat iti ia pietrele
mici de sub picioare. La Slatina se afid un rdu mult mai mare (n.tr.: este vorba de
raul Timis), peste el nefiind un pod pentru care si abia dacd gdsesti vreun podet
pentru trecerea cu piciorul.”

Peste canalul Bega au fost construite poduri basculd pentru a permite
trecerea vapoarelor. Astfel de pod a fost cel din centrul Iosefinului, pe locul unde
mai tarziu, in 1870 s-a construit podul metalic Bem. La Becicherecul Mare (azi
Zrenjanin) functiona un astfel de pod pana in anul 1904.

Fig. 1.7. Pod basculant de lemn peste Canalul Bega la Becicherecul Mare, inainte de anul 1904.
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20 Tehnologii folosite la constructia podurilor din Banat - 1

Pe cursurile mai mici de apd podurile de lemn au fost injghebate de maistri
dulgheri locali. Acestea au permis trecerea carutelor si au satisfacut nevoile locale.
Ultimele au disparut in anii 1970, cand au fost desfiintate (de exemplu podul de la
Costei) sau inlocuite cu poduri de beton armat (exemplu: podul de la Cenei) sau
poduri metalice.

Fig. 1.8. Pod de lemn parasit intr-un sat de munte.

1.3. Poduri de zidarie

O altd tehnologie traditionald, folosita de mii de ani este tehnologia podurilor
“din zidarie. In cazul podurilor de piatrd bolta a fost cea care a asigurat conditia
dezvoltarii acestor poduri. Inventia etruscd, bolta, ca dealtfel multe altele a fost
“imprumutata” de romani. Ei au avut un rol important in a o perfectiona si mai ales
de a o generaliza in intregul imperiu. Asa au devenit romanii cei mai vestiti
constructori de poduri ai epocii sclavagiste. Modelul roman de constructia boltei nu a
suferit mari schimbari pe o perioadd indelungata, de aproape douda mii de ani. Cel
care a revolutionat tehnologia podurilor de ziddrie a fost marele inginer francez
Jean Rodolphe Perronet (1708-1794), fondatorul Scolii Nationale de Poduri si Sosele
din Paris.

In Banat podurile din ziddrie s-au construit fie din piatra brutd, fie din
caramida. Un exemplu frumos de pod construit din piatra brutd si moloane este
podul peste Cerna in centrul Bailor Herculane. Podul a fost construit la mijlocul
secolului al XVIII-lea si reconstruit in anul 1869. S-a folosit si piatra fasonata de la

- ruinele romane care se gadseau prin apropiere. Podul este si astdzi o constuctie
emblematica a statiunii.

In localitatile mai mici mesterii zidari locali au faurit podete sau poduri mai
mici, boltite. Unele se pot vedea si astazi la marginea localitatilor.

In vecindtatea localitatii Brebu Nou mai exista §i astdzi cateva podete
boltite. Ele servesc si acum la trecerea carutelor, a animalelor si oamenilor peste
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1.3 - Poduri din zidarie 21

pardul vaii. Putem observa linia pura a arcului de cerc, acuratetea cu care mesterii
populari au executat lucrarea. Dupd cum putem observa din imaginile ce urmeaza,
podetele au fost construite din materialul local, piatra brutd gdsitd in imediata
apropiere.

Fig. 1.9. Podete din zidirie de piatrd langa Brebu Nou.

in zonele de ses au fost construite poduri boltite din cirdmidd cu lungimi
considerabile.

La Sannicolau Mare, inainte de regularizare Aranca avea o albie mult mai
largd. Documentele atesta cda drumul traversa raul pe un lung pod boltit de
caramida. Podul si-a pierdut functiunea dupd lucrdrile de regularizare si a fost
demolat.

La Gradinari se mai poate vedea si astdzi frumosul pod boltit peste raul
Caras. In alte locuri vechiul pod sta in mijlocul cdmpului, deoarece apa pe care o
traversa a fost silita sa curga intr-o altd albie. Este cazul podului de la Beba Veche.

La aceste poduri putem observa indicatiile din directivele ingineresti ale
vremii, de exemplu ale instructiunilor din 1820.

= La multe poduri s-a utilizat ciment puzzolanic, conform instructiunilor din
~Ingenieur-Directiv”. La podurile construite la mijlocul secolului al XIX-lea s-a folosit
urmatorul dozaj volumetric pentru obtinerea mortarului hidraulic necesar
infrastructurii podurilor:

- 5 parti pulbere de var hidratat;

- 2,5 parti tras;

- 10 parti nisip cuartos;

- 3,5 parti apa de rau.

~. Mortarul obtinut a fost apoi amestecat cu piatra bruta sparta in raportul de o
parte mortar si doud parti piatra.
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22 Tehnologii folosite la constructia podurilor din Banat - 1

Fig. 1.11. Plansa tip pentru constructia unui pod boitit din Ingenieur-Directiv (Buda, 1820).

Podete si poduri de zidarie s-au mai construit si la mijlocul secolului al XIX-
lea. Pe drumul national DN6 am inventariat mai muite podete de carémida care au
fost largite ulterior cu grinzi prefabricate de beton armat sau beton armat turnat
monolit. Doar coborand sub ele s-a putut observa ca sunt podete boltite din zidarie
de caramida. Au disparut odatd cu reabilitarea acestui drum. La Cogtei, vechiul pod
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1.4 - Revolutia metalului. Poduri de fonta din Banat 23

boltit peste care se traversa canalul de alimentare Timis-Bega exista si astazi.
Circulatia de pe DN6 se desfisoard pe un pod de beton armat construit aldturi.
Podul este frumos si in simplitatea lui, merita pastrat si valorificat turistic.

Fig. 1.12. Vechiul pod de la Cogstei.

1.4. Revolutia metalului. Poduri de fonta din Banat

Mii de ani omul avea la indemand doar doud materiale principale pentru a
construi poduri: lemnul si piatra. In secolul a XVIII-lea a fost experimentat un nou
material, fonta. Revolutia industriald a fécut posibild producerea in masa a fierului.
Pe langd intrebuintarile multiple, fierul i-a incitat si pe constructorii podurilor. Oare
nu se poate folosi si la constructia podurilor? Oare este un material durabil? Oare
este mai ieftin decdt materialele traditionale, prezinta siguranta in exploatare? Se
poate conta pe acest material ca si material de constructie?

In timp ce isi puneau aceste intrebari, fonta a inceput sa fie utilizata tot mai
des la constructiile care se realizau la sfarsitul secolului al XVIII-lea. Cel care a
folosit-o pentru prima oard intr-un procent mai mare la structurile sale a fost John
Smeaton (1724-1792).

Arhitectul si inginerul de poduri Thomas Farnolls Pritchard trebuia sa
gaseasca raspuns la un noian de intrebari atunci, cadnd s-a hotarat sa proiecteze un
pod de fontd. E! I-a vizitat pe John Wilkinson, un fabricant de fonta din Tara Galilor
pentru a-si expune teoria. Wilkinson a fost un sustinator inflacarat al introducerii
fierului, poreclit chiar ,Nebun al Fierului”. Wilkinson, care purta o pdldrie fabricata
din fier I-a cooptat pe tanarul proprietar de topitorie din Coalbrookdale, pe Abraham
Darby III. (1750-1791). Experimentdrile s-au dovedit incurajatoare si in prima zi a
anului 1781 cdrutele puteau traversa apele raului Severn pe noul pod construit din
fontd. Podul cu o deschidere de 30,5 metri este in functiune si astazi. Este declarat
monument tehnic, protejat si mediatizat ca atare.
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24 Tehnologii folosite la constructia podurilor din Banat - 1

Din pacate fonta, pe 1dngd unele avantaje are si o serie de neajunsuri. O
deficientd a fontei este proprietatea de a fi foarte casanta. Putem exemplifica
vizand vechi sobe de fonta cripate, placi sparte, oale de fontd care erau la moda la
inceputul secolului trecut si privesc triste spre noi: au fisurat sau s-au spart. Fonta
este un material rigid. Asemanator pietrei, nu poate prelua eforturi de intindere. De
aceea si podurile de fontd au fost construite dupd tehnologia construirii podurilor de
zidarie. Deja la proiectare trebuia s3 se ajbad o grijd deosebita ca elementele din
fontd sa fie solicitate doar ia forte de compresiune. Ca la podurile din zidarie, si in
cazul celor din font3, elementele au fost asamblate cu ajutorul cintrelor. Elementele
s-au solidarizat cu ajutorul niturilor sau suruburilor. Arcul fiind terminat, au urmat
elementele de sustinere ale tablierului podului. Acestea puteau fi stalpi, V-uri sau
cercuri. Arcele paralele intre ele au fost solidarizate cu antretoaze.

Podul lui Darby, Iron Bridge a avut un succes rasundtor si in Anglia vremii
au fost construite zeci de poduri asemanatoare. Pe malul opus al Canalului Manecii,
francezii au fost mai rezervati. La inceput au refuzat cu mandrie introducerea noului
material si tehnologia rivalilor de pe celdlalt mal al Canalului. In 1802 s-a hot#rat
construirea la Paris a trei poduri de lemn. In iulie insd Consiliul Consulilor a ordonat
ca aceste poduri sa fie realizate din fonta. Asa s-a ndscut in anul 1803 vestitul Pont
des Arts. Podul a fost conceput chiar din faza de proiectare ca un pod pietonal. El a
fost impodobit cu o vegetatie luxuriantd. Plimbaretii obositi puteau sa se odihneasca
stand pe numeroasele banci amplasate pe pod. Pe partea centrald au fost
amenajate doud sere unde se puteau refugia vizitatorii in caz de intemperii. Pentru a
atrage vizitatorii au fost aduse plante exotice. Podul a devenit un loc monden si mii
de vizitatori au platit taxa de un sou (echivalent cu cinci centimes) sa aiba acces pe
pod. Dealtfe! peajul pe podurile pariziene a fost desfiintat abia in anul 1849. S-a
consemnat, ¢d in ziua inaugurarii podului acesta a fost vizitat de 60.000 curiogi

platnici care au putut admira frumoasa panorama a capitalei franceze.

Pont des Arts a fost construit la insistentele inginerului in varsta, dar mereu
interesat de noutati, De Cessart. Proiectantul si constructorul podului a fost inginerul
arhitectAJacques Dillon, un remarcabil artist venit din Italia si stabilit in Franta.

In perioada in care s-a construit acest frumos pod, Palatul Louvre care era in
vecindtatea lui purta numele de Palais des Arts, adica Palatul Artelor. Numele noului
pod a fost imprumutat de la acesta. Ziarele vremii, datoritd vegetatiei abundente au
asemuit podul artelor cu o gradina suspendatd. Este adevarat cd podul a starnit si
multe controverse. Multi ar fi dorit sa vada in locul acestui pod zvelt un pod clasic,
robust, de zidarie care ar fi armonizat mai bine cu clddirile monumentale. Aceste
vggi spuneau ca ar fi fost mai bine s3 fi construit un pod monumental din piatrd care
sa inspire sigurantd, putere, maretie.

In cele doua sute de ani structura podului a suferit modificdri. Prin anii 1960
au fost tot mai dese ciocnirile vapoarelor cu gabarit tot mai mare cu pilele podului
care au fost grav afectate. Pentru a preveni accidentele, in anul 1976 podul a fost
inchis. In anul 1980 s-a hotdrat reconstruirea lui. Podul cel nou pastraza forma,
sistemul static al predecesorului sdu, insd a fost construit din otel. Numérul
deschiderilor a fost redus la sapte, iar lungimea lor a fost majorata.

Primul pod din fonta al monarhiei habsburgice a fost construit in localitatea
sileziand Laasan (astazi in Polonia) peste Stiegauer Wasser. Deschiderea podului
construit in anul 1794 era de 11,20 metri. Podul a fost aruncat in aer de catre
trupele germane in anul 1945. in Ungaria istorica, primul pod de fonta a fost
construit in anul 1810 in localitatea Rhonicz (astdzi Hronec, Slovacia). Avea o
geschldere de 5,76 metri. A slujit localnicii timp de o sutd doudzeci si cinci ani, pana
in anul 1962, anul demolarii. $i in Transilvania a fost construit un pod de fontd,
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vestitul Pod al minciunilor de la Sibiu. Acesta a fost ridicat in anul 1859, si de atunci
este o podoabd, un simbol al vechiului oras de la poalele Cibinului. Slujeste si astazi
nepasandu-i de curgerea timpului, de ploile si vanturile reci ce sosesc de pe culmile
inalte ale Figdrasului, de ger si zapada ce-l imbraca iarnd de iarnd cu manta alba.
Piesele vestitului pod sibian au fost turnate de iscusitii megteri secui de la Filieni
(Erdéfile).

Inventarea, construirea si generalizarea unei noi structuri nefolosite pana
atunci: structura pe arce din fonta cu tirant din fier forjabil se leagd de persoana lui
Karoly Maderspach. Karoly Maderspach a fost un pionier vizionar. A fost caracterizat
prin talent si vointd, putere de munca, incredere in sine si 0 mare umilintd fatd de
stiint3, o pregatire inginereasca solidd si temeinicd, intuitie inginereascd deosebita,
un simt tehnic deosebit. Toate aceste calitdti au mai fost completate de curajul pe
care |I-a dobandit hoindrind colturile salbatice ale muntilor si padurilor banatene,
cunoasterea fiintei umane, arta de a negocia. Manunchiul acesta de insusiri I-au
ficut sa fie ceea ce a fost: un creator curajos si constiincios care a avut curajul sa
viseze si sa-si realizeze visul.

Concepand si realizdnd podurile din fonta cu tirant si-a inscris numele pe
veci in cartea de onoare a constructorilor de poduri.

Putem fi convingi cd inginerul Karoly Maderspach a cunoscut rezultatele
obtinute in Europa cu privire la construirea podurilor metalice. Probabil a vazut si
podul de la Rhonic, deoarece a absolvit vestita Academie de Minerit si Forestiera
(Konigliche Ungarische Berg- und- Forst-Akademie in Schemnitz) intemeiatd de
catre Maria Terezia la Selmeczbanya/Schemniz (azi Banska Stiavnica, Slovacia) in
anul 1811, iar podul amintit nu este prea indepdartat de oraselul unde avea sediul
academia.

Cercetatorii nu au cazut de acord nici pand astazi, de unde s-a inspirat
talentatul inginer banatean cand a imaginat proiectul primului sau pod de fonta in
arc cu tirant. Se pune intrebarea: au fost oare vestitele poduri de lemn cu tiranti din
Transilvania? Podul de la Fagaras sau cel de pe Aries construit la Turda si care avea
impresionanta deschidere de 50 metri? A cunoscut oare proiectul ,podului cu
ordonate” al lui Antal Bernhard, un cunoscut inginer nadscut la Pécs? Bernhard a
conceput un pod peste Dunare intre Buda si Pesta inca in anul 1820. In memoriul de
prezentare al proiectului el scria: “Podul consta dintr-un arc ale carui capete sunt
legate intre ele prin coarda, si care se sprijind pe cele doud maluri ale fluviului.
Coarda este legatd de arc pe toata lungimea prin ordonate, cu surub dublu.” Sau
oare Bernhard a fost cel care se inspirase din ideile lui Maderspach? Deoarece
“podul cu ordonate”, dupd cum am putut constata din descrierea sumara este de
fapt tot un pod cu arce si tiranti. Probabil ca nimeni nu va elucida niciodatd aceastd
enigma. Fapt este cd@ Maderspach, imbinand cunostintele teoretice acumulate la
academie cu experienta dobandita la furnalele de la Rusca Montand a proiectat si a
realizat propriul pod cu arce de fontd si tirant din fier forjabil. La realizarea podurilor
sale a utilizat doar materiale de calitate produse la fabrica de la Rusca Montana.

Noutatea introdus@ de Maderspach in constructia podurilor metalice a fost
tirantul. Arcul cu tirant a fost o conceptie noud, necunoscutd pand atunci in
constructia podurilor. Pe plan mondial aceasta stucturd a fost generalizatd abia
peste 50 de ani. Structura conceputa de catre fiul Banatului este viabild si astazi,
aplicata atadt la podurile metalice cat si la podurile construite din beton armat sau
beton comprimat.
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Fig. 1.13. Arc cu tirant.

A

Am amintit, ca fonta poate prelua doar eforturi de compresiune. in
consecintd toate fortele care vor actiona asupra elementelor de fonta trebuie sa
duca doar la nasterea unor compresiuni, niciodata intinderi care nu pot fi preluate
de elementele din fontd. La aceste poduri capetele arcelor sunt legate de tiranti
executati din fier forjabil. Pana la aparitia fierului pudiat si a otelului acesta a fost
singurul material metalic care a putut prelua componenta orizontald, cea de
intindere a fortelor rezultate din greutatea proprie a podului, incadrcarile utile si
actiunile accidentale.

1.4.1. Podul de fonta peste paraul Stiuca la Lugoj

Unii autori afirma ca Maderspach ar fi experimentat solutia podului in arc cu
tirant construind chiar cateva poduri mai mici in zona Rusca Montand. Cert este
faptul, c@ primul pod din arce de fontd si tirant din fier forjabil Maderspach I-a
construit la Lugoj, peste paraul Stiuca. Podul avea o deschidere de 18,45 metri.
Tablierul podului a fost suspendat de doua arce construite din elemente tubulare din
fontd, avand sectiune patratd. Planele capetelor acestor elemente nu erau paralele
intre ele, convergdnd spre centrul geometric al arcelor. Proiectantul a considerat ca
astfel se poate realiza o solidarizare mai bun3 a lor. Ele au fost imbinate intre ele
prin suruburi. Capetele arcelor erau legate prin tiranti confectionati din fier forjabil.
Sdgeata arcului avea 2,60 metri.

Fig. 1.14. Podul peste paraul Stiuca la Lugoj.
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Istoricii sunt de pdrere ca despre acest pod amintea in jurnalul sau contele
Istvan Széchenyi, initiatorul atdtor proiecte marete, ca de exemplu lucrdrile de
asigurare a navigatiei pe Dunére in zona Portilor de Fier si a Cazanelor, constructia
cdilor ferate, constructia drumului de halaj Orsova-Moldova Noud-Baziag, Podul pe
lanturi intre Buda si Pesta, etc. La data de 3 noiembrie 1833 el consemna
urmatoarele: “Imediat inainte de Lugoj se afla podul de fier al familiei Hoffmann.
Este bun pentru o Tncercare, insd dealtfel are foarte muite greseli grosolane. Pe
Hoffmanni i-a costat 3.000 florini, insa ei au cerut o platd de doar 1.000 florini. Nu
se preteazd la deschideri mari. Nb. dupd pdrerea mea, caci altii, ca de ex.
Philippovich (cdpitan de stat major) este insufletit pentru acest pod”. Constantin
Georgescu, citéandu-l pe monograful Lugojului, Istvan Ivanyi, scrie: ,Societatea
miniera de la mina Rusca a construit, in 1833, und pod de fontd pe soseaua Lugoj-
Gavojdia, care a fost un pod suspendat pe lanturi, confectionat din dulapi metalici ce
se intrepatrundeau si care a purtat aceastd inscriptie mandra: ATARN DE MINE
INSUML.. . Dupa doi (sic!) ani, deteriorat de niste raufdcatori, podul s-a prabusit sub
greutatea unei cirezi de bivoli, dar locul peste paraul Stiuca unde fusese el (DN 6 km
4934800 - nota lui C. G.) a purtat in continuare numele /a podul de fier cu toate ca
acesta fusese inlocuit cu un pod de lemn si abia in 1906 s-a executat acolo un pod
metalic.” Nu putem sti ce a cauzat prabusirea podului sub trecerea unei cirezi de
bivoli. “Greselile grosolane” amintite de contele Széchenyi, rigidizarile insuficiente,
contravantuirile aproape inexistente sau doar intrarea podului in rezonanta sub
goana cirezii de bivoli. “Podul de probd” a slujit populatia Lugojului doar pe o
perioada de 12 ani.

1.4.2. Podul peste raul Cerna la Baile Herculane

La comanda autoritatilor, care la acea vreme era comenduirea Regimentului
Valaho-Iliric, mai tarziu Regimentul Roman de Granitda, Karoly Maderspach a
conceput si 2 construit cel de-al doilea pod al sdu. Acesta a devenit o podoab3, o
atractie a frumosului orasel balnear Baile Herculane. Podul “suspendat” peste raul
Cerna a fost amintit in mai multe descrieri si a fost admirat de oaspetii autohtoni si
straini veniti la bai. La acest pod Maderspach a eliminat neajunsurile constatate la
podul de pe Stiuca. Deoarece elementele de fontd din care au fost alcatuite arcele
podului de la Lugoj nu au satisfacut cerintele si sperantele proiectantului, in cazul
podului de la Herculane Maderspach a prevazut elemente cu sectiune circulard.
Flansele elementelelor cilindrice nu au fost nici aici paralele, ele convergand, ca
dealtfel si la podul de peste Stiuca tot spre centrul geometric al arcului. Asemanator
podului mai inainte descris, si acest pod avea o structurd din arce cu tiranti.
Majoritatea cercetatorilor dateaza finalizarea acestui pod in anul 1837. Unele izvoare
sustin insd, ca podul a fost terminat integral abia in anul 1841.

Podul avea o deschidere de 41 metri, iar sdgeata arcelor era de 4,30 metri.
Cota culeilor fatéd de nivelul apelor medii era de 7,59 metri. Pentru a proteja
infrastructura din zidarie de actiunea daundtoare a flotantilor adusi de viituri (mai
ales efectul distrugator al bustenilor) culeile au fost placate partial cu plici de font3.
Podul de la Bdile Herculane avea patru arce din fontd. Ele au fost dispuse doua cate
doua pe fiecare laturd a podului. Intre arcele interioare era amplasat3 calea de 5,45
metri I8time. Cele doua trotuare au fost amenajate pe o parte si cealaltd a podului,
intre cele doud arce aldturate. Fiecare trotuar avea latimea de 1,34 metri.
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Fig. 1.15. Podul peste Cerna la Bdile Herculane.

Realizarea iesitd din comun a inginerului, constructorului de poduri,
coproprietar al uzinelor de la Rusca Montand nu a fost trecutd cu vederea nici de
citre autoritdtile militare de la Viena. Camarila aulicd nu a vdzut cu ochi buni
ascensiunea si succesul unui specialist atat de talentat dintr-un colt prafos si noroios
al imperiului habsburgic, care pe deasupra, desi era de origine germana s-a
identificat cu ideile democratice ale revolutionarilor maghiari si si-a pus talentul in
slujba celor multi. Si invidia a avut un mare cuvant de spus. Inspectorul minier de la
Luncani, Alois Domitrovich a prezentat podul de la Herculane ca o infaptuire
mareatd a "hidrotehnicii austriece”, intr-un articol publicat in revista intitulata
Allgemeine Bauzeitung.

Podul a avut o viata relativ lunga si a fost demolat in luna ianuarie a anului
1896 pentru a-si da locul unui pod nou de otel, care satisfacea mai bine cerintele
traficului crescut.

1.4.3. Podul peste raul Timis la Caransebes

Oricat de frumos s3 fi fost podul peste Cerna, cea mai reusita operd a lui
Maderspach, si in acelasi timp si cdntecul lui de lebdda a fost marele pod (la vremea
respectiva) ce lega cele doua maluri ale Timisului la Caransebes.

Si acest pod a fost comandat de cdtre comenduirea Regimentului Roman de
Graniceri, pe teritoriul caruia se afla la acea vreme orasul Caransebes. S-a pdstrat
un plan al proiectului semnat la 20. octombrie 1839 de catre maiorul Berni, director
de constructii si semnat in data de 21. septembrie 1840 de catre antreprenori. Dupd
toate aparentele, proiectul a fost o anexa a contractului de construire incheiat intre
beneficiar si antreprenori. Proiectul a fost modificat de mai multe ori pe parcursul
executiei, mai ales dupd marile inundatii din anul 1842, cand viiturile au distrus
aproape in intregime podul aproape terminat.

Bazéndu-se pe experienta dobanditd la constructia podurilor prezentate mai
inainte, Maderspach a proiectat un pod cu dimensiuni iegite din comun. S$i acest pod
avea o structurd realizatd din arc cu tirant. Deschiderea era de 56,90 metri, iar
sdgeata de 6,64 metri. Structura de rezistent3 era alcatuitd din patru arce duble din
elemente de font3. La prima vedere am crede c3 arcele au forma unei parabole, insa
si acestea au forma unui arc de cerc. Distanta dintre cele doua arce interioare a fost
de 2,13 metri, lasand loc pentru alc3tuirea trotuarului. Arcele exterioare erau
montate la o distantd de 4,35 metri fatd de cele interioare, asigurand o latime
suficientd pentru o cale pe pod. Podul a avut doud cai de circulatie, cate una de o
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parte si cealalta a trotuarului care se afla la mijlocul podului. Calea de rulare si
trotuarele se rezemau pe antretoaze si lonjeroane alcatuite din grinzi de lemn.
Acestea erau rezemate la randul lor pe tirantii alcatuiti din tije de fier forjabil (lant).
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Fig. 1.16. Podul peste Timis, la Caransebes. Vedere lateralad.

Elementele de fontd din care a fost asamblat arcul aveau forma cilindrica, cu
cate doua flange paralele la cele doud capete. In sens longitudinal aveau nervuri de
20 mm grosime. Lungimea elementelor de arc era 632 mm, diametrul interior avea
dimensiunea de 233 mm, iar grosimea peretelui de 13 mm. S-au folosit trei tipuri
diferite de elemente tubulare din fonta: cele mai rezistente, cu cinci nervuri au fost
montate la capetele arcelor. Spre partea superioara a arcului urmau elementele cu
patru nervuri, iar in zona cheii boltii au fost montate elemente cu o singurd nervura.
Elementul din cheia boltii avea forma unui manson, solidarizat longitudinal cu
ajutorul a sase suruburi. Elementele au fost prinse intre ele cu suruburi. Planele
formate de cele doud capete ale cilindrului, respectiv flange nu erau paralele intre
ele. Desigur, la montare flansele nu mai puteau fi lipite unele de altele, deoarece din
cauza curburii arcului, pe zona exterioara a acestuia se formau rosturi. Acestea au
fost umplute cu pene confectionate din fontd si bucati de carton imbibat cu bitum.
Pentru asigurarea formei din proiect, elementele de fonta au fost montate
ingiruindu-le ca pe niste margele pe tipare alcatuite din lemn, care pastrau intocmai
forma si curbura arcului.
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Fig. 1.17. Structura arcului de lemn utilizat la montarea elementelor de font3 din care s-a
realizat arcul.
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Fig. 1.18. Podul peste Timig, la Caransebegs. Cele trei tipuri ale elementelor de fonta ale
arcutui.

Podul a fost rigidizat prin contravantuiri. in planul format de arc si tirant au

fost dispuse diagonale alcdtuite din platbenzi de 44x11 mm. Aceste platbenzi au fost
prinse de nervurile elementelor arcului cu ajutorul suruburilor. In partea inferioara
ele au fost prinse de tirantii verticali simpli prin nituire.

Elementele verticale, tirantii sau montantii cu care au fost suspendati de arc

tirantii orizontali au fost de trei tipuri:

a)

b)

montanti care legau nodurile principale. Acestia au fost alcatuiti din cate patru
platbenzi legate printre ele cu rame confectionate tot din fier forjabil. Din loc in
loc au mai fost solidarizate cu nigte diagonale (ca zabrelutele aparute mai tarziu).
Acegti montanti erau prinsi de flansa elementelor arcului cu cate doua suruburi.
Cap3atul inferior a fost prelucrat la forja si avea forma rotundd cu filet. Acest
capat trecea prin golurile tirantului orizontal special amenajate. Se strangeau de
tirant cu ajutorul unor suruburi;

la fiecare al doilea montant, in partea centrald s-a mai interpus o bard
longitudinald paraleld cu cele patru platbenzi ce alcatuiau montantul. Aceastd
rigidizare suplimentara a fost alcatuita dintr-o bara cu sectiune dreptunghiulard
avand dimensiunea de 53x53 mm,;

bare sau tiranti verticali simpli. Ele au fost alcatuite din platbenzi de 44x11
milimetri. De capetele inferioare ale acestora erau prinse diagonalele.
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Fig. 1.19. Podul peste Timis, la Caransebes. Tirantii verticali simpli, tipul c). Detaliu in zona de
prindere la tirantul orizontal (stdnga) si detaliu cu prinderea montantilor de arc (dreapta).
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Fig. 1.20. Podul peste Timig, la Caransebes. Tirantii verticali, tipul a). Vedere laterald, vedere
frontala si sectiune transversala.
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Fig. 1.21. Podul peste Timis, la Caransebes. Tirantii verticali, tipul b). Vedere laterald, vedere
frontala si sectiune transversal3.
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Fig. 1.22. Podul peste Timis, la Caransebes. Profiluri transversale.
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Fig. 1.23. Podul de la Caransebes. Fotografie de epoca.

Tirantul a fost realizat din segmente alcatuite din cate doua platbenzi din fier

forjabil cu sectiunea de 40x28 milimetri. Segmentele au fost prinse intre ele cu cate
doud piese cu lungimea de 340 mm si avand o sectiune de 118x15 mm. Prinderea

lor s-a realizat in dreptul montantilor principali, de tip a.
Antretoazeie si lonjeronii au fost executati din lemn. Calea pe care acestia o

sustineau era conceputd din podini de lemn de esentad tare.

T

Fig. 1.24. Podul peste Timis, la Caransebes. Detalii pentru antretoaze si longrine din lemn,
podina caii.

Structura se rezema pe culei prin aparate de reazem cu lungimea egald cu
latimea podului. Aceste aparate de reazem confectionate din fontd au fost ancorate
in culeea construitd din zidarie de caramida cu 24 de lanturi.
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Fig. 1.25. Podul peste Timig, la Caransebes. Aparatul de reazem: vedere laterala, superioard,
frontald si detalii.

S-a consemnat, ca pe parcursul executiei Maderspach a schimbat proiectul
de mai multe ori, mai ales dupa viitura din 1842. Aceasta viitura a distrus aproape
in totalitate podul aproape terminat. Din aceasta cauza lucrdrile de constructie a
podului au continuat si in anii 1843 si 1844. Podul a fost incercat la data de 13
august 1844. Nu s-au constatat deformatii, a fost semnat procesul verbal de
receptie la terminarea lucrarilor si podul a fost dat in folosintd. Unii cercetdtori
considerd terminarea podului inca din anul 1842, altii insa, luadnd n considerare
faptul ca in urma viiturii suprastructura trebuia reconstruitd, mentioneazd data de
13 august 1844, ca si ziua termindrii constructiei. Din aceasta cauzd apar unele
necorelari in diferite publicatii. Podul lui Maderspach peste Timis la Caransebes a
atins o varsta considerabild slujind cu abnegatie pe toti cei ce trebuiau s traverseze
Timisul circuldand pe drumul Timisoara-tLugoj-Caransebes—-Orsova. A fost demontat
in anul 1902 fiind incd in stare bund. Decizia administratiei de drumuri de a-| inlocui
a fost bazata numai pe argumente de crestere a traficului rutier.

Cerinta principald ce trebuie sa satisfacd un pod este sd asigure trecerea
peste un obstacol. Deci, in primul rénd trebuie sa fie util, functional. Nu se poate
neglija insa influenta fui asupra mediului inconjurator. Podul trebuie s3 raspund3
pozitiv si cerintelor estetice. Podurile lui Maderspach au indeplinit si aceastd
conditie. Podurile Iui au fost nu numai stabile si rezistente in timp, ele au fost si
frumoase.
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Fig. 1.26. Podul peste Timis, la Caransebeg pe o fotografie de epoca.

Astdzi nu am avea atatea informatii pertinente privind vechiul pod al
Caransebesului, dac3 in anul demolarii legendarul si renumitul conducétor al fabricii
de poduri de la Resita, inginerul Robert Totth nu ar fi dat dispozitie colegului si
subordonatului sdu, pe nume Ferenc Kaltner, sa faca releveul amanuntit al acestei
opere de artd care avea sa dispara curand. Pe baza acestui releveu si a raportului lui
Kaltner, Rébert Totth a prezentat cu lux de amdnunte podul de la Caransebes intr-
un articol aparut in Revista Inginerilor si Arhitectilor Maghiari. Deoarece au trecut
peste o sutd de ani de la publicarea acestui articol foarte interesant, si este foarte
greu s3a-l cercetezi in original, am considerat oportund reproducerea tuturor
imaginilor si figurilor publicate in revista.

In ceea ce priveste proiectarea podului, calculele de rezistentda, nu s-au
pastrat multe documente originale. De aceea, prin anii 1900 cunoscutul profesor
Kornél Zelovich care a indeplinit si functia de rector al Universitatii Tehnice din
Budapesta, a incercat sa refaca unele calcule. O mare parte au fost publicate de
cdtre dr. Ern6 Toth, cunoscut cercetdtor al istoriei podurilor. Actiunile luate in calcul
la proiectarea podului caransebegan au fost:

Cea mai defavorabila situatie de incarcare a podului se poate vedea in tabelul 1.

- Tabelul 1.
Incarcari permanente (greutatea proprie a podului) 45.235 kg
Incdrcare datd de masd de oameni in miscare 123.800 kg
Incdrcari din presiunea vantului 5.170 kg
Incircare accidentald din greutatea z&pezii (26 kg/m?) 9.650 kg
TOTAL: 183.855 kg

La calculul incdrcarilor permanente s-au luat in considerare urmatoarele:
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Tabelul 2.
elemente tubulare de fonta, 264 buc (70-70 kg) 18.480 kg
tiranti verticali 278,6 ml, diametru: 3,25 cm 2.210 kg
diagonale, 313 ml 1.285 kg
tiranti orizontali, 4 bucati, 83,25 cm? 4.530 kg
calea pe pod 16.800 kg
alte elemente, material marunt, suruburi, etc. 1.930 kg

incarcarile utile au fost stabilite prin incercdri exacte. Au fost luate in
considerare zece variante. Prezentdm mai jos pe cele mai caracteristice.

Tabelul 3.
militari mars3luind in cadentd 333 kg/m?
cavalerie grea in mers la pas 307 kg/m?
cavalerie grea in galop 286 kg/m?
miltitari in repaus, cu tot echipamentul 280 kg/m?
cavalerie grea, in repaus 249 kg/m?
carute in sir de doud randuri 246 kg/m?

Se poate observa, ca sarcina utild maximd au dat-o militarii marsdluind in
cadentd. Ludnd in considerare o suprafatd de 369 m? a cdii pe pod rezultd o
incarcare de 123.800 kg.

Maderspach nu a fost satisfacut doar de calcule. El a incdrcat podul cu
pamant, apoi a asteptat venirea ploii. Nici cu greutatea astfel mult majoratd nu s-au
sesizat deformatii.

La demontarea podului in 1902 de catre muncitorii fabricii de poduri de la
Resita au fost prelevate esantioane din fiecare piesa a podului. Acestea au fost
supuse la incercdrile de rezistenta si la intindere, incercdri prescrise la vremea
respectivad. Rezultatele acestora le redam in tabelul de mai jos.

] Tabelul 4.
Provenienta probei Rezistenta la rupere Intindere la 200 mm
diagonal3 32,7 daN/mm? 25%
platbenzi de legdturd la montanti 36,4 daN/mm? 16%
(zdbrelute)
tirant 37,5 daN/mm? 18,5%
bara contravantuirii 39,4 daN/mm? 19,5%

Desigur, valorile de mai sus se refera doar la piesele din fier forjabil. Analizand
suprafata de rupere s-a tras concluzia ca materialul folosit a fost de calitate buna.

La sfarsitul perioadei de garantie podul a fost verificat minutios. Henrik Hoffmann,
descendent al familiei a gasit procesul verbal intocmit cu ocazia receptiei finale a podului
de la Caransebes si |-a publicat in Revista Inginerilor si Arhitectilor din Ungaria.

Robert Totth sustine, ca podurile Ilui Maderspach constituie o treapta
nmportanta spre podurile alcadtuite din grmzn cu zabrele. Specialigtii sunt de parere c3
in podurile pe arce cu tirant se poate regasi geniul uman, gand|rea sclipitoare, desi
in acea perioada nici in cazul lui Maderspach nu putem vorbn inca de fundamentarea
teoretica a structurilor proiectate.
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Fig. 1.27. Podul peste Timis, la Caransebes. Diagonale de rigidizare
§i contravantuirea superioara.

Fig. 1.28. Podurile de fontd ale lui Karoly Maderspach ocupi un loc de frunte printre realizirile de acest
gen ale lumii (paginA din lucrarea privind istoria podurilor metalice a specialistului englez J.G. James).
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1.5. Poduri din fier pudlat si poduri din otel turnat

Dupéd .epoca fontei”, urmatorul pas important in dezvoitarea metalurgiei a
fost obtinerea flerului forjabil. Abraham Darby a utilizat pentru prima oara cocsul la
topirea minereului de fier. Dupd multi ani de munca si experimentdri el a reusit in
anul 1750 s3 obtind fier forjabil, un material care poate prelua si eforturi de
intindere. Urmatoarea etapd a fost inventarea tehnologiei prin care s-a obtinut asa
numitul fier sau otel pudlat. Acesta se obtine prin amestecarea energica cu niste
carlige lungi a baii metalice, cu scopul sa se accelereze combinarea carbonului aflat
in exces in amestec cu oxigenul din aer. Procedeul a fost brevetat de cdtre Henry
Cort in anul 1774, A

Industria avea nevoie insd de oteluri cu calitati superioare. In laboratoarele
marilor centre siderurgice se fécegu nenumarate experiente pentru obtinerea unor
materiale cu caliltdti mai bune. In anul 1856 Bessemer a inventat procesul de
transformare a fontei in otel in convertizoare. Prin arderea impuritatilor din fonta si
prin reducerea procentului de carbon prin insuflarea de aer in baia de fonta, rezultad
un material mai putin casant si mai rezistent: otelul. A urmat procedeul Thomas, iar
in anul 1864 a fost obtinuta prima sarja de otel produs in cuptoare Siemens-Martin.

Trebuie amintit, c@ deja din anul 1830 siderurgia a pus la dispozitia
constructorilor de poduri o gama larga de laminate.

Primele poduri de otel au aparut de la anul 1875.

La inceputul secolului al XX-lea siderurgia a realizat deja oteluri cu calitati
asemadnatoare celui pe care astazi il cunoastem sub denumirea de otel normal OL 37.

Pe teritoriul Banatului, dupa primele Incercdri ale lui Maderspach, odatd cu
moartea tragica a acestuia in anul 1849 s-a oprit constructia podurilor din font3. Au
trecut aproape doua decenii, pana cadnd au aparut primele podete, apoi poduri din
elemente din fier forjabil, apoi otel pudlat. Acestea au fost construite mai intdi pe
liniile de cale ferata ale StEG, intre Timisoara si Bazias, Anina-Oravita. Au urmat
podurile de pe limia Szeged-Timigoara-Orgova. Podurile metalice pe drumurile
publice au aparut mai tarziu. La Timisoara, primul pod metalic a fost construit in
anul 1870, podul Bem, care a fost urmat de alte patru peste canalul Bega. Aceste
poduri s-au construit din fier pudlat. Ele sunt prezentate pe larg in capitolul urmator.
Majoritatea podurilor metalice din Banat a fost realizata la Fabrica de poduri de la
Resita. Tot la Resita s-au uzinat din otel turnat grinzile si celelalte piese metalice ale
podului Ancora de aur de la Timisoara, primul pod public rutier construit din acest
material nou la vremea respectiva in intregul Bazinul Carpatic.

- T

Fig. 1.29. Pod peste Mures la Aradul Nou (fost Podul Iosif, azi Podul Traian) construit in anul 1909.
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Datoritd cresterii importantei drumurilor in asigurarea transporturilor, la
sfarsitul secolului al XIX-lea si inceputu!l secolului al XX-lea, s-au inlocuit aproape
toate podurile vechi de lemn, fonta sau ziddrie de pe drumurile de stat cu poduri
metalice din otel turnat. Enumeram doar cateva: podul de peste Mures la Aradul
Nou (atunci Aradul Nou apartinea judetului Timig), podul peste Timis si Sebeg la
Caransebes, podul din centrul Lugojului, peste raul Timis, podul peste Timis la Sag,
podul peste Bega la Chizdtdu, podurile de pe Bega de la Faget si Margina, podul
Elisabeta si Franz losif de la Becicherecul Mare peste Canalul Bega, podul de la
Lipova peste Mures, podul de la Cenad tot peste Mures, podurile peste raul Barzava
si altele.

Fig. 1.30. Podul vechi metalic si cel actual din beton armat peste Bega la Chizatau.

Majoritatea podurilor metalice din Banat construite in aceastd perioada au
fost poduri din grinzi cu zabrele, cu talpd superioara parabolica, cu calea jos.

Grinzile cu zabrele sunt alc3tuite din talpi si zabrele. Imbindrile barelor in
noduri se considera teoretic articulate. Teoria statica a structurilor zdbrelite s-a pus
la punct in cea de-a doua jumatate a secolului al XIX-lea. La inceput structurile au
imitat structurile podurilor cu zabrele din lemn, apoi s-au dezvoltat independent.
Prin alegerea grinzilor cu talpa superioard parabolicd s-a urmarit ca inaltimea grinzii,
respectiv distanta dintre cele doud talpi, sa corespunda cu ordonatele infasuratoarei
de momente maxime n lungul grinzii. Astfel eforturile din bare erau constante, ceea
ce simplifica atdt proiectare, cdt si executia, deoarece barele aveau sectiune
constantd. Epoca de glorie a structurilor cu zabrele a cuprins sfarsitul secolului al
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XIX-lea si prima jumd3tate a secolului al XX-lea. Observam, cd aceasta perioada a
fost perioada in care Banatul a ajuns din urma tarile dezvoltate.

Podurile alcdtuite din grinzi cu zabrele au un avantaj mare privind tehnologia
de constructie. Elementele metalice sunt uzinate in Afabrici specializate, unde se
poate urmari indeplinirea cerintelor de calitate. In functie de distantele si
posibilitatile de transport multe elemente s-au putut asambla in uzina. La locul de
punere in opera se executa in general asamblarea finald si montajul. Elementele din
otel au fost imbinate prin nituire. Cele mai multe poduri din grinzi cu zabrele din
Banat au fost uzinate la fabrica de poduri de la Resita. Asamblarea lor s-a facut de
echipe specializate ale uzinei sau ale cailor ferate de stat.

La toate podurile metalice din Banat platelajele au fost realizate din profile
Zores, elemente de rezistentd realizate prin laminare. Ele au fost fixate cu suruburi
de elementele de rezistentd. Spatiile dintre profilele Zores au fost umpiute cu un
beton de umpluturd. S-a turnat apoi un strat de egalizare din beton (in grosime de
3-5 cm), pe care s-au realizat straturile rutiere.
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Fig. 1.31 Alcdtuirea platelajului din profile Zores in cazul Podului Regal din Timisoara.

Industria bandteand, constructiile au ajuns sd prezinte realiziri la nivelul
tarilor Europei de Vest.

Paralel, facand chiar concurentd podurilor metalice, la inceputul secolului al
XX-lea gi-a facut aparitia si in Banat tehnologia betonului armat.
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Fig. 1.32. Podul de Fier de la Lugoj, construit in anul 1902,

1.6. Poduri metalice sudate

La realizarea podurilor de deschideri mijlocii tehnologia grinzilor metalice cu
zabrele nituite parea sa nu fie schimbatd mult timp, insa la inceputul secolului al XX-
lea au apdrut primele poduri sudate. Prin noua tehnologie s-a incercat eliminarea
manoperei pentru nituirea elementelor, manoperd care a devenit tot mai
costisitoare. S-a folosit otelul moale utilizat frecvent la podurile cu zabrele nituite si
s-au pastrat aceleasi forme constructive ale tablierelor. La inceput nu s-a tinut cont
cd pentru aceastd tehnologie noud este necesar un material nou, un otel mai
rezistent.

Specialistii resiteni au realizat doud poduri rutiere complet sudate,
amandoua la Resita.

Primul pod cu tablier complet sudat din Romania s-a realizat la Regita, peste
réaul Barzava, in cartierul Stavila. Acesta este un pod metalic cu z3brele si are o
deschidere de 31,42 metri. Are 8 panouri de 3,75 m fiecare, iar indltimea
montantului central este de 4,00 m. Distanta dintre grinzile principale este de 6,00
m. Cordoanele de sudura in lungime de 790 m, au fost executate in uzina, in pozitia
orizontala a podului. Pentru aceasta grinda trebuia intoarsd de doud ori. La
asamblare, pe santier s-au mai executat incd 270 m de sudurd. Calea s-a executat
pe o placd de 22 cm din beton armat. Pe ea s-a asternut imbracamintea asfaltica.
Incércarea de proba a avut loc in data de 17 decembrie 1931, iar podul a fost dat in
circulatie 12 zile mai tarziu. La vremea respectiva podul era unul dintre cele mai
mari din lume executat cu aceasta tehnologie, iar Romania este consideratd printre
primele tdri care au introdus sudura la realizarea tablierelor metalice.
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Fig. 1.33. Primul pod integral sudat, din Romania. Construit la Resita, peste Barzava,
in anul 1931 (Lungime: 31,42 metri).

Tot la Resita s-a construit si cel de-al doilea pod sudat, in apropierea uzinei
metalurgice, in anul 1937. Acesta este un arc cu grinda de rigidizare, executat
numai din profile laminate si tole.

Desi in Europa muite poduri sudate in acea epoca au suferit accidente din
cauza neajunsuriior mai inainte amintite, podurile resitene au rezistat traficului tot
mai intens si mai greu fara sa prezinte deficiente si fard s3 necesite consolidari
ulterioare.

Fig. 1.34. Cel de-al doilea pod sudat din Romania. Realizat ia Resita, in 1937.

Cele doud poduri sudate exista si astazi, dar deservesc doar traficul pietonal.
Dupa cele doud experiente reusite, padnd in anii 1960 nici in Banat, nici in
altd parte a tarii nu s-au mai executat poduri sudate.
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1.7. Poduri din beton armat

Primul pod de beton armat din lume a fost realizat intre anii 1875-1877 de
catre Monier, dar utilizarea acestor structuri a intampinat reactia proiectantilor care
erau obisnuti cu metodele bine cunoscute: poduri de zidarie si poduri metalice.
Introducerea pe scard larga a betonului armat la constructia podurilor a inceput doar
dupad ce cercetarile teoretice si experimentale au permis o cunoastere satisfacatoare
a comportarii si calculului betonului armat.

Banatul a avut sansa de a fi printre primele regiuni unde au fost construite
poduri din beton armat. Inca in perioada in care incad nu erau puse la punct teoria si
metodele de calcul pentru structurile realizate din acest nou material, care a fost
vazut cu neincredere de foarte multi specialisti. Acest lucru a presupus ingineri
foarte bine pregatiti, care au cunoscut noutdtile tehnice ale epocii respective, dar
care au avut si curajul sa utilizeze betonul armat la lucrari importante, la care in tari
cu traditie mare in domeniul constructiilor se manifesta prudentd si se exprimau
incertitudini. Podurile din beton armat construite in Banat au devansat aparitia
primei instructiuni tehnice pentru beton armat, care a aparut abia in anul 1909.

Pod peste Bela Reca la Bdile Herculane. Dupd realizarea de mai multe
podete si poduri de dimensiuni mai reduse, in anul 1906, la Bdile Herculane s-a
construit un pod din beton armat cu trei deschideri peste paréaul Bela Reca. Proiectui a
fost intocmit de fostul director al apelor de la Timisoara, devenit profesor universitar
la Politehnica de la Budapesta, Aladar Kovacs-Sebestény dupa sistemul Hennebique.
Sistemul static adoptat era: grinzi continue. Lumina unei deschideri era de 16,70
metri. Podul avea trei deschideri, deci o lungime totald de 50,10 metri. In sectiune
transversald partea carosabild avea 4,80 m, iar trotuarele aveau o ldtime de cate 0,60
m. La acest pod etrierii erau inca deschisi, pentru a facilita patrunderea, apoi
compactarea betonului.
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Fig. 1.35. Armarea podului peste raul Bela Reka. Sectiune longitudinal3 (a)
si sectiune transversald (b).

Podul de beton armat de la Armenis a fost primu! pod de proportii mai
mari construit din beton armat in europa de Sud-Est. Proiectul podului a fost
intocmit de catre ilustrul inginer si profesor universitar Szilard Zielinski, un promotor
al introducerii betonului armat in domeniul constructiilor. Ca fost asistent si
colaborator al profesorului Hennebique a obtinut exclusivitate si drept de
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reprezentant pentru Europa Centrald si de Est. Podul are doua deschideri centrale
formate din cate patru grinzi boltite din beton armat. Deschiderea lor este de céate
30 metri. Deschiderile laterale au cate 7 metri. Lungimea totald a podului este de
76,40 metri. Greutatea caii si incarcarile utile sunt transmise arcelor prin intermediul
grinzilor longitudinale, al antretoazelor si al montantilor. Cimentul pentru betoane a
fost produs de catre fabrica de ciment de la Beocin (azi Serbia). Balastul si nisipul s-
au obtinut din albia Timisului. Pentru realizarea podului Ministerul Transporturilor si
Comertului a organizat o licitatie publica. Initial organizatorul licitatiei, Oficiul de
Stat pentru Constructii 2 optat pentru realizarea unei structuri metalice, dar nu a
exclus din conditiile licitatiei nici posibilitatea realizarii unui pod de beton armat. S-
au prezentat opt candidati dintre care oferta antreprenorilor timisoreni Kovacs si
Poigar a fost cea castigatoare. Este de mentionat cd betonarea grinzilor arcelor s-a
facut fara pauza si s-a terminat in dou3 zile.
Podul a fost construit intre 1906 si 1907.
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Fig. 1.36. Podul de beton armat peste raul Timis la Armenis (1906-1907).

Primele trei poduri de beton armat peste canalul Bega la Timisoara
au fost construite in perioada 1908-1909. Din motive arhitecturale, de incadrare in
mediul inconjurator si ludnd in calcul terenul slab de fundare proiectarea lor a ridicat
probleme deosebite, probleme care au fost rezolvate cu brio de citre proiectanti.
Podurile din Piata Morii, din Piata de Fan, si de pe Aleea Parcului au fost exemple
citate de multe ori in literatura de specialitate. Podul de pe Aleea Parcului a fost cel
mai mare pod din beton armat pe grinzi Gerber in vremea costruirii. Cele trei poduri
au fost urmate in 1913 de podurile Episcopal si Huniade. Ele sunt descrise
amanuntit in capitolul urmator.

Podul de beton armat de la Topolovdtul Mic peste Canalul de
descarcare Bega-Timis. Conform legii din 1902 privind regularizarea definitivi a
Canalului Bega si asigurarea continuitatii navigatiei in orice perioadd prin biefarea
cursului, s-a prevazut saparea unui nou canal de descdrcare de 6 km lungime.
Pentru asigurarea circulatiei era necesara constructia unui pod peste acesta.
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Deoarece canalul navigabil Bega a fost dimensionat pentru un debit maxim
de 83,50 m3/s, s-a construit si un baraj deversor in albia canalului. Podul si barajul
au fost proiectati in aceeasi sectiune, cu infrastructurda comuna.

In arhivele apelor am reusit s3 gasesc raportul inginerului Vendel Kofranek,
cel care a condus lucrarile de constructii, asadar dispunem de date exacte privind
acest pod.

Lucrarea a fost executatda prin antreprenoriat. Ministerul Agriculturii a
incredintat executarea lucrarilor pe baza de licitatie publica.

Albia Begheiului a fost deviatd, lucrdrile au fost executate la uscat. Groapa
de fundare, dat fiind faptul ca trebuia construit in aceeasi sectiune si barajul
deversor, avea 1225 m2. Pentru sprijiniri s-au batut 300 metri liniari de palplange.
Groapa de fundare a fost impartita in 11 sectoare principale, deoarece din cauza
deversorului trebuiau respectate cote de fundare diferite.

Gropile de fundare pentru pilele si culeile podului au fost sprijinite cu
palplange de lemn de 5-6 metri lungime si 16-18 cm latime.

Culeile din beton armat si pilele din beton masiv ale podului au fost
terminate in toamna anului 1910.

Fig. 1.37. Podul de beton de la Topolovdtul Mic. Sectiune si vedere longitudinala.

Suprastructura podului este o grinda continuad, cu indltime variabild, cu trei
deschideri, din beton armat. Deschiderile marginale au lungimea de 21,00 metri
fiecare, iar deschiderea centrald are 22,50 metri. Lungimea podului masurat3 intre
capetele celor doud culei este de 84,00 metri.

Suprastructura este alcatuitd din doua grinzi principale din beton armat care
sunt solidarizate la distante de cate 3,20 metri cu antretoaze de beton armat. Pe
aceste antretoaze se sprijina placa de beton si trotuarele executate in consola. Podul
are o latime mdsurata intre parapeti de 4,70 metri.

Este de remarcat cd lucrarile de turnare a betonului n suprastructura
podului au fost executate de 120 de muncitori in doar patru zile, in primavara anului
1911. Esafodajele au fost demontate dupa trei saptamani.

Pentru prepararea betonului s-a folosit urmatorul dozaj: 0,9 m3 pietris, 0,5
m?3 nisip, 300 kg ciment portland si apa.

Podul a fost proiectat conform prescriptiilor de proiectare din anul 1910,
pentru o incdrcare utila de 20 tone (plug cu aburi).

Podul de la Topolovatul Mic a fost construit pentru suma de 66.000 coroane.

BUPT



46  Tehnologii folosite la constructia podurilor din Banat - 1

Fig. 1.38 si 1.39. Podul de beton de Ia Topolovatul Mic in timpul constructiei
si imediat dupa (1911).

Podurile din beton armat peste Canalul Bega in aval de Timisoara. intre
Timisoara si Becicherecul Mare au fost proiectate sapte poduri de beton armat: la
Sangeorgiu de Bega, la Torac, la Itebe de Sus, la Itebe Maghiar, la Otelec la
Sanmihaiul Roman si la Utvin. Toate au fost proiectate de catre biroul profesorului
Zielinski. Structura staticd a acestor poduri: grinzi Gerber. Lungimea totald a
fiecarui pod: 52,80 metri, lumina: 31,50 metri. Riglele centrale sunt formate din
patru grinzi cu sectiunea de 25x68 cm si au lungimea de 11 metri. Cele patru grinzi
ale riglei sunt legate intre ele cu doua antretoaze avand sectiunea de 15x25 cm.
Stabilitatea consolelor de 11 metri este as1gurata de brate de beton lestate, care
servesc ca §i contragreutati in partea opusd a pilei si sunt incastrate in maluri. in
dreptul culeilor sectiunile grinzilor principale ale consolelor au 38x286 cm. Grinzile
sunt solidarizate cu antretoaze care au sectiunea 15x35 cm.

Lucrarile de turnare a betonului au fost incepute in anul 1913 de catre firma
Gregersen, cea care a castigat licitatia si pentru constructia celor patru noduri
hidrotehnice pe canal (intre Becicherecu Mare si Timisoara). Din cauza razboiului
podurile de la Sanmihaiul Roman si Utvin nu au mai fost realizate.
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Fig. 1.40. Proiect tip pentru podurile peste Canalul Bega. Proiect pentru podul de la Otelec.
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Fig. 1.41. Schema podurilor din beton armat construite peste canaiul Bega la Sangeorgiu de
Bega, Torac, Itebe de Sus, Itebe Maghiar si Otelec.

O altd structurd de beton armat utilizatd la podurile din beton armat din
Banat este grinda vutatd. Aceste poduri au permis deschideri relativ mari si au fost
construite la inceputul secolului al XX-lea. Cateva pot fi vazute si astazi. De exemplu

cele doua poduri peste raul Timis la Albina.

Fig. 1.42. Pod din beton armat in albia majord a Timisului, la Albina.
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Fig. 1.43. Podul din beton armat in albia minora a Timisului, la Albina.

Putem afirma c3 in preajma primului razboi mondial drumurile principale din
Banat (si nu numai) au fost inzestrate cu poduri moderne la vremea respectiva,
unele chiar la nivel mondial. Ele au facut fata circulatiei multi ani. Podurile metalice
au fost inlocuite in masa in perioada 1965-1975, iar majoritatea podurilor din beton
mai sunt in functiune si astazi.

Podurile de beton construite fa inceputul secolului al XX-lea, prin avanajele
pe care le au, au convins administratiile de drumuri sa adopte aceastd tehnologie
pentru constructia podurilor noi. Printre avantajele podurilor de beton enumeram
urmatoarele:

- se pot folosi materiale de masa locale, ceeace duce la reducerea

substantiala a costurilor;

- se folosesc cantitati reduse de otel;

- lucrarile pentru realizarea lor nu necesita manopera superior calificatd;

— fintretinerea lor nu necesita lucrari voluminoase, complexe si scumpe;

- in conditii normale de intretinere si exploatare au o durabilitate mare;

- deoarece au incarcari permanente mari, cresterile incarcérilor utile nu

conduc la necesitatea executarii de consolidari ale elementelor de rezistents.

Aceste avantaje au determinat si factorii decizionali din tara noastrd ca la
inlocuirea podurilor vechi metalice si construirea podurilor noi sé adopte si in Banat
structuri din beton armat.

Constructia masivd a acestor poduri a inceput 1in anii 1960 pe reteaua
drumurilor nationale.

in perioadele 1948-1960 si 1960-1966 au inceput modernizérile masive ale
retelei rutiere din tara noastra. O pondere mare o reprezentau podetele si podurile.
fn prima perioadd, intre 1948-1960 cea mai mare frecventd au avut-o podurile cu
deschideri cuprinse intre 10 si 14 m, iar in perioada 1948-1960 au predominat
podurile cu deschideri cuprinse intre 18-22 m. in prima pericada peste o treime din
podurile executate au avut o singurd deschidere si s-au realizat ca structuri simplu
rezemate. Majoritatea podurilor realizate in cele doud perioade amintite anterior au
fost poduri dalate. R3spandirea acestei tehnologii se explica prin avantajele multiple
pe care le are, si anume:

- se pot executa poduri cu indltime de constructie redusa;

- se preteaza §i in zone cu pamanturi slabe;

BUPT



1.7 - Poduri din beton armat 49

- suprastructurile dalate permit largi posibilitdti de industrializare prin

tipizare si prefabricare;

- armaturile se pot fasona si monta simpluy;

- cofrajele pentru dale sunt simplu de executat si consumul de material

lemnos este mai redus ca la podurile pe grinzi;

- lucrdrile de betonare sunt executate in spatii largi, simplu si usor.

Podurile executate din dale au insd dezavantajul unui consum mare de
beton, ce duce si la o pondere mare a greutatii proprii. Pentru inldturarea acestui
dezavantaj s-a recurs la dalele cu goluri.

La inceput si in Banat au fost executate poduri pe dale turnate monolit.
Necesitatea reducerii materialului lemnos pentru cofraje si esafodaje si a reducerii
manoperei pe santier a dus la utilizarea pe scara larga si la podurile dalate a
elementelor prefabricate atat din beton armat cat si din beton precomprimat.
Tehnologia de constructie a podurilor prefabricate s-a extins atat de mult, incat in
perioada 1961-1966, la drumurile nationale 80% dintre podurile construite au fost
executate prefabricat. Lungimea podurilor din dale prefabricate a atins 90% din
lungimea totald a podurilor construite in aceasta perioada.

La podetele si la podurile cu lungimi de max. 20 m au fost folosite fasii pline.
Latimea fagiilor era de 98 cm. Ele erau agezate una langa alta, pdstrandu-se intre
ele rosturi de solidarizare de 2 cm latime. Pentru ca dala s@ aiba o comportare
apropiatd unei dale realizate monolit, solidarizarea fasiilor se realiza prin betonarea
rosturilor si prin turnarea de beton monolit la capetele elementelor prefabricate pe
toatd ldtimea dalei. In acest beton monolit patrundeau atat armaturile din
elementele prefabricate, cat si ancorele din otel-beton din infrastructuri.

In fetele laterale ale fasiilor s-au realizat mici tesituri pentru amplasarea
armaturii in forma de fretd, care s-au betonat ulterior. Bulbul din beton armat astfel
format asigura conlucrarea dintre fasii la solicitarile din incdrcarile utile.

Peste fagii a fost executat un strat de beton de panta, peste care s-a realizat
apoi calea propriu-zisa.

Pentru ancorarea bordurilor sau ale trotuarelor fasiile marginale aveau
mustdti care se inglobau in betonul turnat la fata locului.

Infrastructurile se alcatuiau din doua culei masive din beton si aveau rolul
primordial de a transmite incarcdrile suprastructurii la terenul de fundatie si de a
mentine terasamentele din spatele lor.

Pentru podurile dalate cu lungimi mai mari desigur era nevoie de dale cu
indltime mai mare care a condus la greutdti proprii sporite. Pentru a micsora
greutatea permanentad s-au executat dale prefabricate cu goluri, asa numitele fasii
cu goluri. Ele se executau de obicei din beton precomprimat cu armatura preintinsa.
Pentru fasiile cu goluri I.P.T.A.N.A. a intocmit un proiect tip cu detalile de
confectionare, armare, monolitizare si intrebuintarea lor in diverse combinatii in
suprastructuri, in functie de clasa de incarcare (E, 1, II), lungimea dalelor (de la 6 la
18 m) si latimea podului. Pentru constructia suprastructurii podurilor de 6-12 m se
foloseau fasii cu indlfimea de 52 c¢cm, la poduri de 8-16 m fasii de 72 cm, iar la
poduri cu lungimea suprastructurii de 16 si 18 m fasii de 80 cm grosime.

Fasiile se executau din beton de marca 400. Armatura era alcatuitd din impletituri
de sarma SBP I 303 mm sau 3®3,7 mm. Armatura transversald s-a dimensionat in asa
fel, incat sa preia solicitdrile din placa superioard a elementului prefabricat ( armatura cu
marca 1 si marca 2 din Fig. 1.44) si fortele taietoare (marcile 3 si 4 din Fig. 1.44). Detaliile
de realizare a podurilor dalate din prefabricate cu goluri, din beton precomprimat,
respectiv principalele caracteristici ale fasiilor cu goluri care au fost folosite la podurile de
sosea sunt prezentate in figura 1.44.
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Fig. 1.44. Pode} de sosea realizat din fasii prefabricate precomprimate cu goluri: a)
sectiune transversald prin fasia cu inditimea de 52 cm; b) sectiune transversalj prin fagia cu
indltimea de 70 cm; c) armarea transversal3 a fasiilor; 1) fasie prefabricatd; 2) beton monolit
pentru solidarizare transversala; 3) prefabricat pentru trotuar; 4) beton de panta cu grosime
de 2-10 cm; 5) imbracamintea caii.
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Pentru solidarizarea fasiilor s-a realizat si aici, ca si la fasiile pline, un bulb
din beton armat cu doua frete care se intrepatrund si cu bare longitudinale. Pentru o
bund solidarizare intre fasiile prefabricate la capetele acestora s-au turnat monolit
antretoaze de capat. Detaliile sunt date in figura urmatoare.
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Fig. 1.45. Solidanzarea fasiilor cu goluri: a) capatul fasiilor cu goluri; b) solidarizare
transversala prin antretoaza de capat; c) solidarizare longitudinala: 1) armaturd pretensionata
ancorata in antretoaza pe o lungime de 30 cm; 2) fretd pentru armarea rostului longitudinal.

Pentru traversarea obstacolelor mai lungi podurile dalate prefabricate nu
puteau fi folosite datorita dezavantajelor pe care le-am amintit. Era nevoie sa se
treaca la suprastructuri de poduri pe grinzi. La aceste suprastructuri sunt eliminate
cantitdti importante de beton din zona intinsd si o portiune din betonul comprimat
situat in imediata vecindtate a axei neutre. Trecerea de la suprastructura dalat3 la
cea pe grinzi este prezentata in figura urmatoare:
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Fig. 1.46. Suprastructura dalata (a), suprastructurd pe grinzi (b). Portiunile de plac3
suprimate sunt notate cu cifra 1.

Sectiunea transversald astfel obtinutd este alcituitd din grinzi T care au
placa in zona comprimatd. Greutatea proprie este mult redusd, iar capacitatea sa
portantd ridicatd asigura preluarea unor solicitdri importante. Rezultd posibilitatea

cregterii apreciabile a deschiderii podurilor in conditii tehnico-economice foarte
avantajoase.
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Am vizut la inceputul capitolului, ca in Banat au fost construite poduri pe
grinzi executate monolit incad la inceputul introducerii tehnologiei betonului armat. In
continuare prezint unele aspecte mai importante privind executia podurilor realizate
cu grinzi prefabricate. Aceste poduri au avantajul cd sunt constructii simple, se
executd usor, iar infrastructurile au dimensiuni mici si se pot funda, de obicei, pe
tipuri simple de fundatii.

Cea mai avantajoasd si simpld tehnologie o prezinta segmentarea
longitudinald a suprastructurii. Rezulta grinzi prefabricate monobloc. Cele mai muite
poduri cu grinzi prefabricate s-au realizat in Banat din grinzi prefabricate monobloc.
Aceste grinzi sunt foarte avantajoase la constructia podurilor cu deschideri medii,
cazul celor mai multe poduri din Banat. Grinzile au fost fabricate dintr-o singurad
bucatd, cu sectiuni in forma de dublu T. Pentru realizarea podurilor din grinzi simplu
rezemate prefabricate monobloc au fost intocmite proiecte tip. Au fost intocmite
proiecte tip pentru lungimi cuprinse intre 12 si 33 m, n solutia cu grinzi prefabricate
din beton precomprimat cu armatura postantinsd. Pentru suprastructurile cu lungimi
de 12-21 m proiectul tip avea doua variante: a) suprastructuri cu 6 grinzi in
sectiune transversald, pentru suprastructurile cu lungimile de 12, 15, 18, si 21 m, b)
suprastructuri cu patru grinzi in sectiune transversala, pentru suprastructurile de 18
si 21 m.

Grinzile au fost solidarizate cu doud antretoaze pe reazeme si una in camp.
Ele au fost armate cu PC 52 sau au fost precomprimate.

In vederea uniformizarii cofrajelor si simplificarea executiei proiectele tip au
adoptat aceleasi dimensiuni pentu grinzi. Au fost diferite doar inaltimile grinzilor si
numarul fasciculelor pretensionate.

In tabelul urmator sunt date caracteristicile constructive ale suprastructurilor
cu grinzi prefabricate din beton precomprimat monobloc cu lungimile de 12-33 m.

Tabelul 5.
Lungimea 12 15 18 21 24 27 30 33
suprastructurii, m
Deschiderea de 11,30 | 14,30 17,30 20,30 23,30 | 26,30 | 29,30 | 32,30
calail, m
Numarul grinzilor 6 6 4 6 4 6 4 4 4 4
in sectjune
transversala

Inditimea grinzior, | 0,85 | 0,95 | 1,25 | 1,05 | 1,40 | 1,25 ] 1,60 | 1,75 | 1,90 | 2,05
m

Greutatea unei 104 135 215 188 | 267 | 239 | 377 443 525 599
grinzi, kN
Materiale folosite Beton: B 500 prefabricat precomprimat si Beton: B 400 prefabricat

B 400 monolit precomprimat si B 400

Otel: SBP I, PC 52 5i OB 37 monolit

Otel: SBP 1, PC 52 5i OB 37
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1.7 - Poduri din beton armat 53

Pentru podurile cu deschideri mai mari, lungimile sporite ale grinzilor au
ridicat probleme la transportul lor de la locul prefabricarii la locul punerii in opera.
De aceea la aceste poduri au fost utilizate grinzi prefabricate realizate din tronsoane
de lungime relativ mica si cu o greutate care sa permita transportul lor la locul
constructiei cu mijloace auto obighuite. Asamblarea grinzilor s-a realizat cu ajutorul
fasciculelor de armaturi postantinse, care trec prin golurile I3sate in tronsoane.
Rosturile au fost matate cu mortar de marca superioard, obtinut prin folosirea unui
ciment cu intarire rapida. Fasciculele au fost protejate cu mansoane de tabla in
vederea impiedicdrii aderentei intre ele si mortarul din rosturi.

Tronsoanele transportate de la fabrica la locul de punere in opera au fost
asezate pe reazeme netasabile, care au permis scurtarea elementelor de
precomprimare. Continuitatea canalelor in dreptul rosturilor a fost asiguratd prin
introducerea unor stuturi nerecuperabile de tabld. A urmat matarea rosturilor, apoi
introducerea fasiculelor in canale, dupa care s-a executat pretensionarea. Grinzile
de 30,0 m deschidere folosite la construirea majoritatii viaductelor de pe DN 6 in
zona Portilor de Fier au fost executate cu aceasta tehnologie.

In continuare prezint cateva realizéri mai importante din Banat unde au fost
folosite prefabricate din beton armat precomprimat.

La Timisoara au fost construite cu grinzi prefabricate de beton Podul Muncii
si Podul Michelangelo. Tehnologiile cu care au fost realizate sunt descrise in
capitolul 3. Tot cu grinzi prefabricate s-au executat pasajele peste caile ferate din
regiune. Amintim pasajul de pe calea Sagului, la Timigoara.

Podul-pasaj de la Regita a fost terminat in anul 1965 fiind prima lucrare
de acest fel de pe teritoriul Banatului. La vremea respectiva a fost o lucrare care a
cerut multa pricepere atat din partea proiectantilor, cat si din partea executantilor.
Era o lucrare foarte indrazneata la nivelul tehnologiei existente atunci. Lucrarea a
fost realizatd de intreprinderea de specialitate, Intreprinderea de Constructii pentru
Drumuri, Poduri si Lucrari Speciale in Transporturi Timisoara. Podul-pasaj
traverseaza raul Barzava, un pachet de linii de cale feratad si face legatura intre DN
58B si DN 58. Faciliteaza in acelasi timp si traficul din centrul orasului inspre
cartierul construit in Lunca Barzavei.

Podul pasaj este constituit dintr-un aliniament si doud ramuri (ramura Resita
si ramura Bocsa). Partea din aliniament are 7 deschideri, din care 2 au cate 32,00
metri (peste Barzava si pachetul de sine). Celelalte 5 deschideri au cate 19,80 metri.
Ramura Resita este alcatuitd din doud deschideri de cate 22,00 m executate monolit,
in curbd, cu raza de 115 metri. Ramura Bocsa are doud deschideri de cate 21,70 m,
cu raza de 50 m. Legatura celor douad ramuri cu aliniamentul pasajului s-a realizat
printr-un tablier monolit cu deschiderea medie de 21,00 metri. Din cauza curburii
pronuntate ramurile si legatura lor cu aliniamentul trebuiau executate monolit.

In sectiune transversald suprastructura tronsonului din aliniament este
alcatuitd din 4 grinzi prefabricate. Conlucrarea lor este asiguratd prin antretoaze si
placa de beton armat. Antretoazele si placa au fost turnate la fata locului.
Suprastructura din tronsoanele in curbad este alcatuitd din cate 3 grinzi solidarizate
cu placa din beton armat. Ele au fost realizate monolit. Litimea cdii pe pod este de
7,80 m, iar trotuarele au 2,25 m fiecare.

Infrasructura podului-pasaj a fost realizatd din 3 culei in form3d de L, cu
elevatii si ziduri intoarse din beton simplu cu 11 pile. Pilele au elevatiile cu stalpi
inclinati de sectiune variabil3 si rigld aparenta, care formeazd cadre transversale si
longitudinale cu grinzile suprastructurii. Toate pilele au aceleasi elevatii, indiferent
daca ele sunt in zona monolitd sau in tronsonul cu elemente prefabricate.
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Diferentele de inaltime, care variaza de la 7 la 8 metri sunt rezolvate prin
indltimile diferite ale fundatiilor. Fundatiile sunt fundatii de bloc cu dimensiuni relativ
reduse, avand 4,50 m x 3,50 m.

In deschiderile deasupra liniilor ferate montarea grinzilor prefabricate s-a
facut cu o macara de 65 tone a cailor ferate. In celelalte deschideri, pentru ridicarea
si pozitionarea grinzilor prefabricate s-au utilizat macarale portal.

Trotuarele sunt prefabricate de acelasi tip pe intreaga lungime a podului-
pasaj. Ele au canale care permit pozarea a 4 cabluri de telecomunicatii. Deoarece
podul-pasaj leaga si cartiere ale Resitei s-au montat stalpi pentru iluminatul public.

Principalele faze ale procesului tehnologic adoptat au fost urmatoarele:

Faza I. S-au executat stalpii care au fost turnati in cofraje alunecatoare.
Cofrajele au fost legate intre ele cu o grinda metalica ce a servit in acelasi timp si ca
esafodaj pentru turnarea unei zone din rigla de legaturad dintre cei doi stalpi.

Faza a II-a. S-au betonat zone restranse situate deasupra stalpilor, rigla de
legdtura. Astfel s-a asigurat preluarea momentelor negative ce apar la montarea
grinzilor prefabricate. S-a realizat si o importantd economie de armaturd si se
puteau reduce grinzile esafodajului pentru sustinerea riglei transversale.

Faza a III-a. S-au montat grinzile prefabricate si s-a executat monolitizarea
lor panad la partea inferioara a placii.

Faza a IV-a. S-a betonat si s-a precomprimat placa pe ambele parti ale
reazemului, pana la sfertul deschiderii.

Faza a V-a. Au fost executate |ucrarile de betonare a placii in cAmp, apoi s-a
trecut la celelalte lucrari de completare a podului.

Proiectantii au avut o grija deosebitd ca podul-pasaj sa aibd o infitisare cat
mai placutd, incadrandu-se armonios in mediu. Constructia a fost si este o lucrare
de referinta a intreprinderii care a realizat-o.

Viaductul peste Valea Cernei la Orsova s-a construit intre 1967-1968 cu
ocazia stramutdrii drumului DN 6. Este primul pod realizat in Romania din beton
precomprimat, prin procedeul de executie in consold. Podul are 6 deschideri:
27,004+4x54,00+27,00 m, totalizdnd o lungime de 270 m. Ca schem# statici s-a
adoptat un cadru cu articulatii in deschiderile centrale, realizate din penduli din
beton armat, care transmit numai forte tdietoare, fira a impiedica deplasérile pe
directia orizontala.
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Fig. 1.47. Viaductul peste Valea Cernei la Orsova.
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Partea carosabild pe pod are o latime de 7,80 m. Latimea trotuarelor,
incluzand si bordurile speciale prevazute pentru siguranta circulatiei este de 1,20 m.

Sectiunea transversala a podului este alcatuitd dintr-o casetd cu doi pereti
de 35 c¢cm grosime si inaltime variabila de la 3,00 m in dreptul pilelor Ia 1,00 m n
mijlocul deschiderilor centrale si in dreptul culeilor. Placa superioara are o grosime
de 22 cm in axa, iar placa inferioard are grosimea variabild de la 40 cm in dreptul
pilelor, la doar 15 cm la mijlocul deschiderilor. Placa inferioard a casetei este
intreruptd in zona articulatiilor, permitdnd accesul in casetd in vederea intretinerii.
La pile, de o parte si de alta s-au turnat doua console monolite de 3,40 m lungime.
La acestea s-au montat, in consold, simetric fatd de axa pilei, cdte 7 perechi de
tronsoane prefabricate, de cate 3,00 m fiecare. Tronsoanele au greutatea intre 440
si 300 kN fiecare. Fazele importante ale executiei au fost:

I. montajul tronsoanelor in consola si precomprimarea lor;

II. turnarea zonelor monolite in dreptul articulatiilor si pe culei, impreund cu
consolele trotuarelor, insotite de precomprimarea celorlalte fascicule;

II1. executia imbracamintilor si a trotuarelor;

1V. incarcarea structurii cu vehicule Asg, Vg §i 0ameni.

Montarea in consold a tronsoanelor prefabricate s-a facut dupd urmatorul
proces tehnologic:

- Faza I. S-au montat dispozitivele de sustinere-grinda tubulard 1 de
tronsonul precomprimat anterior. Grinda tubulara 2 s-a montat la tronsonul
ce urma sa fie montat.

— Faza II. Tronsonul A a fost ridicat cu ajutorul unei macarale Gottwald de 800
kN capacitate.

- Faza III. S-a introdus grinda-zdvor, dispozitivul de sustinere in grinda
tubulard 2, apoi s-a eliberat macaraua de greutatea tronsonului A. S-a
montat grinda tubulard pe celdlalt capdt al consolei si s-a ridicat cu
macaraua tronsonul B. Au urmat operatiile descrise la tronsonul A.

— Faza IV. Au fost introduse fasciculele pentru precomprimarea tronsoanelor A
si B, au fost matate rosturile, apoi au fost precomprimate tronsoanele
montate.

Apropierea sau departarea tronsoanelor nou ridicate de cele precomprimate
deja s-a facut cu ajutorul a doud vinciuri hidraulice. Reglarile fine, de ordinul a 2-4
cm s-au facut cu ajutorul unor suruburi.

Dispozitivul de sustinere avea o greutate de aproximativ 50 kN si se
compunea din doua grinzi-zavor si patru grinzi tubulare montate in dreptul peretilor
tronsoanelor. Doud erau prinse de tronsonul montat anterior si alte doud de
tronsonul ce urma sa se monteze. Grinzile-zavor culisau in interiorul acestor grinzi
tubulare.

Procesul tehnologic este prezentat schematic in figura 1.48.
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Fig. 1.48. Viaductul peste Valea Cernei la Orsova. Schema de montare a tronsoanelor
in consold si precomprimarea lor.

Rosturile dintre consolele monolite si primul tronson prefabricat (30 mm) s-
au matat cu mortar de ciment, iar cele dintre tronsoanele prefabricate (avand cate
0,4-0,8 mm) cu rdsina epoxidicd Rexidur.

Proiectul podului a fost intocmit de cdtre IPTANA Bucuresti, colectivul de
proiectanti fiind condus de catre ing. Nicolae Lita.

Fig. 9. Viaductul peste Valea Cernei la Orsova.
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Dupd darea in exploatare a podului au apdrut sdgeti remanente ale
suprastructurii, care au dus la necesitatea consolidarii lui prin continuizarea si
consolidarea tablierului prin precomprimare aditionala. Metoda de consolidare a fost
propusa de catre firma Freyssinet International & CIE care a asigurat si asistenta
tehnicd. Lucrarile de consolidare au fost executate de catre G.S.D.P. Timisoara.
Pretensionarile au fost efectuate de catre Sucursala Bucuresti a C.C.C.F.

Pasajul de la Remetea Mare este o lucrare emblematica a celei mai mari
intreprinderi de drumuri si podyri din Sud-Vestul tarii, C.C.C.F. S.A. Bucuresti Filala
Drumuri si Poduri Timigoara. Intreprinderea a fost infiintata in anul 1956 si este
urmasa renumitului DERUBAU. Timp de patru decenii este cel mai mare constructor
de poduri si drumuri din zona Banatului.

Prin construirea pasajului de la Remetea Mare s-a eliminat trecerea la nivel
a DN 6 peste calea feratda magistrald Lugoj-Timisoara. Proiectul pasajului a fost
intocmit de un colectiv al S.C. IPTANA S.A. Bucuresti, sef de proiect fiind ing. S.
Dragan.

Avand o lungime de 428,20 metri, este cel mai lung pasaj din Romania.
Pasajul are 20 de deschideri, cu urmétoa[ele lungimi: [19,20+8x21,05+
(21,375+31,30+21,375)+7x21,05+19,20] metri. In plan, pasajul este in aliniament
si traverseaza calea ferata sub un unghi de 199 50°.

La proiectare s-a luat in vedere si o viitoare dublare a liniei de cale ferata.
Datoritd acestui fapt si a oblicitatii mari, deschiderea centrala are 31,20 m. Din
acest motiv s-au adoptat doua solutii de scheme statice:

— deschiderile 1-9 si 13-20 sunt realizate cu structuri static determinate,

din grinzi simplu rezemate;

~ deschiderile 10-11-12 sunt realizate dintr-un cadru cu dimensiunile

21,375+31,20+21,375 m.

Suprastructura pasajului s-a alcatuit din grinzi prefabricate precomprimate
cu armaturi aderente de 21,00 m lungime si h=0,93 m inaltime si grinzi de 30,60 m
lungime si h=1,03 m.

In sectiune transversala calea de 7,80 m latime si trotuarele de 1,25 m
fiecare sunt sustinute de 8 grinzi dispuse joantiv la 1,22 m distanta interax.
Conlucrarea intre grinzi este asigurata printr-o placa de beton armat Bc 30 de
suprabetonare.  Grosimea suprabetondrii variaza de la 12 cm la 20 c¢cm pe
deschiderile simplu rezemate si de la 22 cm la 30 cm in zona cadrului. In vederea
conlucrarii cu placa de suprabetonare, toate grinzile sunt prevdzute cu conectori din
OB 37.

Calea peste pasaj s-a executat din 2 cm mortar de egalizare, 1 cm
hidroizolatie de tip MECABIT, 5 cm sapa de protectie din beton, si 0 imbracdminte
asfaltica executata in doud straturi de cate 3 cm grosime.

Grinzile din deschiderea de peste calea feratda au fost postcomprimate cu
céte 5 cabluri de 2007 fiecare, forta de precomprimare fiind de 96 tone.

Pe pilele P10 si P11 s-au realizat doua noduri de cadru. Pe pilele P1, P2, P4,
P5, P7, P8, P13, P14, P16, P17 si P19 placa este continuizata, iar pe pilele P3, P6,
PS, P12, P15, P18 si pe cele doud culei s-au realizat rosturi de dilatatie tip
Freyssinet. Lungimea rosturilor este de 10,40 metri fiecare.

Infrastructurile pasajului sunt alcatuite din:

- doua culei inecate cu pereti si rigle din beton armat fundate direct;

- 17 pile pe cate doi stalpi §i rigle din beton armat fundate direct;

- 2 pile cu elevatie lamelara si rigle din beton armat in vecinitatea cdii

ferate fundate direct.
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fn vederea sporirii sigurantei circulatiei pe pod, pe cele doua margini ale
partii carosabile s-au realizat borduri inalte de protectie.

Racordarea la terasamente s-a realizat prin sferturi de con pereate si placi
de racordare.

Apele pluviale de pe pasaj sunt evacuate prin guri de scurgere, rigole si
casiuri pe taluzurile rampelor. Au fost montate 38 guri de scurgere, cate 2 bucati in
fiecare deschidere cu exceptia deschiderii de peste calea feratd unde este interzisa
scurgerea peste sine.

In zona ciii ferate s-a asigurat un gabarit de 7,35 metri.

Rampele de acces insumeaza 500 metri. In profil transversal au o latime a
platformei de 10,00 metri, din care partea carosabilda are o latime de 7,00 metri.
Sistemul rutier al rampelor s-a executat din urmatoarele straturi: 25 cm balast, 23
cm balast stabilizat cu 6% ciment, strat de legatura de 4 cm si strat de uzurd din
beton asfaltic in grosime de 4 cm. Racordarea in plan vertical s-a facut cu o raza de
4.500 m, panta maxima este de 4%.

Lucrarile de constructie au fost incepute la data de 18.09.1996 si au fost
terminate la 16.11.2001. Perioada lunga de executie a fost cauzata de ritmul scdzut
de alocare a fondurilor de investitii.

In cadrul lucrérii s-au realizat 80.000 m3 terasamente, 6.100 m3 betoane,
4.800 tone mixturi asfaltice. Au fost construite 640 m de rigole si s-au montat 1.060
metri parapeti elastici. Valoarea totala a investitiei a fost de 67 miliarde lei.
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Fig. 1.50. Pasajul de la Remetea Mare. Lucréri pregatitoare pentru turnarea plicii.
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Fig. 1.51. Pasajul de la Remetea Mare. Executia rosturilor Freyssinet.

Fig. 1.52. Pasajul de la Remetea Mare. Vedere de ansamblu.

Pasajul denivelat de la Caransebes-Balta Sarata este o realizare destul
de recenta pe sectorul bandtean al drumului national DN 6. Este alcituit din 9
deschideri. Ca si schema staticd el prezintda un cadru cu 3 deschideri
(21,35+31,30+21,70) m si incd 6 deschideri independente de cate 21,70 m fiecare,
continuizate la nivelul placii de suprabetonare.

Infrastructura pasajului este alcdtuitda din pile si culei din beton armat,
fundate direct in marea lor majoritate in stratul de pietris.
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Fig. 1.53. Pasajul de la Caransebes-Balta Sdrata. Partea inferioard a suprastructurii
§i insfrastructura.

Fig. 1.54. Pasajul de la Caransebeg-Baita Saratd. Vedere de ansamblu.

BUPT



1.7 - Poduri din beton armat 61

Culeea Orsova este de tip Tnecat in terasamente si este formata din 2 pereti
din beton armat tip lameld, de grosime de 0,80 m, solidarizati cu rigla din beton
armat la partea superioara care constituie si bancheta de rezemare pentru grinzile
suprastructurii. Culeea Caransebes este de tip masiv, din beton simplu si beton
armat. Ea este fundata tot in stratul de pietris.

Pilele au elevatia din beton armat, alcdtuita din cate 2 stdlpi circulari cu
diametrul de 1,00 metru, cu rigla la partea supericard pentru rezemarea
suprastructurii si sunt fundate direct in stratul de pietris.

Suprastructura este alcatuitd din grinzi prefabricate precomprimate cu corzi
aderente preintinse, (9 bucdti in sectiune transversald) joantive si solidarizate
printr-o placa de beton armat Bc 30, in suprabetonare in toate deschiderile cu
exceptia celei de peste calea ferata, unde grinzile sunt postcomprimate. Toate
grinzile conlucreaza cu placa de suprabetonare.

Dimensiunea grinzilor:

- grinzile cu corzi aderente au L=21,00 m si h=0,93 m;

- grinzile postcomprimate au L=30,60 m si h=1,03 m.

Partea carosabild are o latime de 8,50 metri. Cele doud trotuare au cate
1,65 metri fiecare.

Calea pasajului este alcatuita din urmatoarele straturi:

-~ beton de egalizare in grosime de 2 cm;

- hidroizolatie in grosime de 1 cm;

- protectie hidroizolatie din beton Bc 20 armat cu plasa de sarma sudata

cu ochiuri de 10 cm avand o grosime de 5 cm;

- imbracaminte din asfalt turnat executat in doua straturi (3+4) cm.

La acest pasaj au fost montate pentru prima oara in Banat ziduri
antizgomot.

Seful de proiect al pasajului a fost ing. Constantin Ionescu. Lucrarile de
constructie au fost executate de catre C.C.C.F. S.A. Bucuresti - Filiala Timisoara si a
fost receptionat de cate beneficiar, Directia Regionala Drumuri si Poduri Timisoara in
data de 10.11.2005.
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2. FABRICA DE PODURI DE LA RESITA SI
PODURILE REALIZATE DE ACEASTA

Majoritatea podurilor metalice din Banat a fost proiectat si construitd de cétre
Fabrica de poduri a Uzinelor de la Resita. Aceasta a fost una dintre intreprinderile cu
renume a t3rii; pe 18ngd podurile construite sa satisfacd nevoile din tara a exportat foarte
multe poduri in Europa. Fabrica de poduri de la Resita a devenit o pepiniera pentru
instruirea studentilor si tinerilor absolventi, initierea lor in practica constructiei podurilor
metalice. Multi specialisti ai fabricii au avut si 0 activitate teoretica cu privire la structurile
metalice. Cel mai renumit dintre acestia a fost Robert Totth.

Consider utild prezentarea pe scurt a istoriei si a realizarilor acestei fabrici,
cunoscutad de toti podarii Europei.

2.1. Infiintarea societitii StEG

Dupé incheierea pacii de la Pojarovat (Passarowitz), in anul 1718, Banatul a
fost integrat in Imperiul Habsburgic. Dupd o lunga stdpdnire otomand, noii
guvernanti au dorit s3 transforme provincia intr-o regiune finfloritoare, aducand
curtii de la Viena un profit cat mai considerabil. Au fost trimisi in zona specialisti ai
mineritului, ai prelucrdrii minereurilor si carbunelui. A inceput exploatarea si
valorificarea bogatiilor minerale ale Banatului Montan. Cu toate stradaniile statului,
marele profit intdrzia. Greutatile financiare ale imperiului au devenit tot mai mari.
Cheltuielile pentru infrangerea revolutiilor din 1848-1849 au golit vistieria nu prea
plind. Pentru relansarea economiei, guvernul a hotarat printre altele concesionarea
cailor ferate. Unul dintre marii concesionari a fost societatea pe actiuni infiintata in
anul 1855 cu capital francez si austriac si care se numea “Koenigliche und
Kaiserliche privilegierte oesterreichische Staats Eisenbahn Gesellschaft”
(“Societatea cezaro-crdiasca privilegiata austriacd a cdilor ferate de stat”),
prescurtat StEG. Ea a reusit s&@ concesioneze pe o perioada de 90 de ani o retea de
linii executate sau 1n curs de executie de circa 2100 km lungime (800 km in Austria
si 1300 km in Ungaria de atunci). Pe langa cdile ferate, StEG a cumparat si
domeniile, minele, furnalele si uzinele din Banatul Montan. Aici a pus bazele unei
industrii care a transformat regiunea intr-una dintre zonele miniere si industriale
remarcabile ale Europei centrale si de sud-est. Una dintre activitatile primordiale ale
societdtii a fost fabricarea si furnizarea materialelor necesare construirii si
exploatdrii cdilor ferate. In continuare ne vom referi la activitatea de constructii de
poduri, care avea o pondere de peste 20% din productia societatii StEG.

2.2. Fabricarea podurilor in perioada StEG (1855-1920)

Reteaua proprie de cdi ferate, care avea o lungime considerabilda (peste 2100
km), necesita foarte multe poduri. Daca la inceput, majoritatea lor a fost construitd din
lemn si zidarie, din anii 1860 s-a trecut la inlocuirea lor cu tabliere metalice.

Pentru satisfacerea necesarului de tabliere, la Resita a fost infiintat un
atelier independent pentru fabricarea lor.
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2.2 - Fabricarea podurilor in perioada StEG (1855-1920) 63

Primul atelier independent a fost amplasat pe malul drept al Barzavei, in
vecindtatea atelierului vechi de pudlaj si a forjei de cuie, acolo unde mai tarziu s-a
construit sectia de modelarie. Izvoarele confirma faptul cd acesta exista deja in anul
1864. In acest atelier s-au confectionat cazane, rezervoare de apa, schimbatoare de
cale, rampe si platforme metalice, podete. Productia a crescut mult, iar incepand cu
anul 1870 lucrdrile au fost executate si in curtea laminoarelor. In prima etap3,
fabrica a executat poduri doar pentru reteaua proprie din Austo-Ungaria. Fabrica de
poduri din Resita a executat toate podurile metalice de pe linia Brinn/Brno-Stadlau
in Moravia. Acestea au fost primele poduri metalice fabricate pe teritoriul actual al
Romaniei.

Mai tarziu, StEG a obtinut o serie de concesiuni si in afara imperiului, de
exemplu terminarea cailor ferate din Romania incepute de compania germana
Stroussberg, care daduse faliment. (Executarea cailor ferate Roman-Bucuresti,
inciusiv ramificatiile spre Galati si Braila, Pitesti-Varciorova si Targoviste-Bucuresti).

Incepand cu anul 1882, paralel cu podurile de cale feratd, fabrica a
confectionat si a construit si poduri metalice rutiere. Primul pod rutier construit a
fost cel de peste Tisa la Szeged. Acesta avea patru deschideri mari
(68,50+91,00+102,86+112,64 = 375 metri). Materialul din care s-au confectionat
elementele podului a fost otelul pudlat. Partea metalicd a podului céntarea 1532
tone. Podul a fost conceput si proiectat de catre ilustrul si foarte modestul
constructor de poduri maghiar Feketehdzy Janos. Dorim s3a punem capat unei
legende, care sustine ca proiectul ar fi fost intocmit de catre marele fauritor de
constructii metalice, Gustave Eiffel. Adevarul este cd pentru proiectarea podului a
fost organizata o licitatie internationald. S-au primit oferte de la 14 firme din Franta,
Ungaria, Austria, Belgia, Olanda, Germania, si Italia. Firma lui Eiffel a prezentat
doud proiecte: unul a fost elaborat de cdtre specialistii firmei, iar celdlalt de catre
Feketehazy Janos. Adjudecarea s-a facut in favoarea proiectului lui Feketehazy. In
concluzie, o formulare corectd este: podul rutier peste Tisa la Szeged a fost
proiectat de cidtre Feketehazy Janos pentru firma lui Gustave Eiffel, tablierele
metalice au fost realizate de catre Fabrica de poduri de la Resita, iar lucrarile de
constructie au fost executate de catre firma Gregersen de la Budapesta.

Fig. 2.1. Primul pod rutier fabricat la Resita, podul de la Szeged pe drumul Szeged-
Timisoara. Vedere spre malul banatean.
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64 Fabrica de poduri de la Regita si podurile realizate de aceasta - 2

fncepand cu anu! 1882, coordonarea activitatii partii societatii, care se afla
pe teritoriul de atunci al Ungariei, a fost preluata de catre o directiune nou creata la
Budapesta. Tot in acest an, societatea si-a schimbat numele, devenind “Societatea
austro-ungara de cdi ferate”.

Constructiile masive de cai ferate, comenzile mari primite de la stat,
cresterea productiei au facilitat modernizarea atelierelor. Pentru asigurarea
conditiilor optime de productie s-a hotarat construirea unei hale noi, moderne.

Noua clddire a Fabricii de Poduri a fost proiectatd de prim inspector Josef
Spat si a fost construitd intre anii 1886-1888 pe malul stdng al raului Barzava. Din
cauza terenului foarte accidentat s-au facut umpluturi masive folosindu-se zgura de
furnal. Hala tripld avea o lungime de 200 (25x8) metri. In profil transversal au fost
alcituite trei deschideri avdnd (8,0+18,5+8,0) metri. Cativa ani mai tarziu, hala a
fost prelungitd cu 8,0 metri spre directia estica si cu 32 (4x8,0) metri spre directia
vestica.

Stalpii dubli au fost executati din fonta. Calea de rulare a macaralei era
confectionatd din fier pudiat. La inceput, materialele erau transportate cu ajutorul
unei macarale de 5 tf, actionatd cu o franghie de canepd, cu o viteza de S m/minut.
Ulterior a fost introdusd actionarea electrica. Hala a fost acoperitd cu tigla, iar
fermele au fost executate din lemn. Ca o anexad, a fost construit si un atelier din
lemn, cu suprafata de 70x12 metri, care a fost folosit pentru realizarea ramificatiilor
feroviare. Acest atelier a fost dezafectat in anul 1910, odata cu Tnceperea construirii
atelierului de roti dintate.

Fabrica de poduri a fost Tnzestrata cu cele mai modeme utilaje ale vremii.
Conform unui inventar din anul 1896, fabrica avea 62 de utilaje specifice activitatii sale.

Dupad dezafectare, pe amplasamentul fabricii de poduri a fost ridicatd hala
fabricii de motoare Diesel rapide.

Cladirea administrativa in care s-a amenajat si biroul de proiectare a fost
construitévintre 1894-1898. Ea mai exista si astazi, fiind singura cladire ramasa din
acea epoca.

In anul 1890 au fost etatizate, prin rascumparare de catre stat, toate liniile
ferate ale societdtii de pe teritoriul Ungariei. Perioada care a urmat a fost
caracterizatd de constructii masive de cdi ferate. Fabrica de poduri de la Regsita a
primit comenzi mari de la MAV (Caile Ferate Ungare) pentru poduri de cale feratd, si
de la Ministerul Comertului si Lucrarilor Publice pentru numeroase poduri rutiere. in
anul 1910 productia de poduri si constructii metalice era de 3960 tone.

Activitatea rodnica a fabricii de poduri (denumita cateodatd si “sectia de
poduri”), in perioada StEG, a fost condusa de catre urmatorii ingineri:

. prim inginer Johann Williger in perioada 1881-1890,
o prim inginer Josef Renvez in perioada 1890-1898,
. prim inspector Rébert Totth in perioada 1898-1911.

2.3. Fabrica de poduri in perioada U.D.R. (1920-1948)

Dupa integrarea Banatului in Regatul Romaniei, s-a hotdrat transformarea
StEG intr-o societate cu capital majoritar roméanesc. Pentru realizarea acestui
deziderat, in 13 februarie 1920, s-a aprobat in Consiliul de Ministri infiintarea noii
societdti care a fost denumita “Uzinele si Domeniile Resita” (U.D.R.). Infiintarea a
fost aprobata prin Decretul Regal Nr. 2455, prin care s-a autorizat ca: “impreund cu
alte persoane sau societati sa@ constituie o societate romaneascd pe actiuni pentru
exploatarea domeniilor, minelor si uzinelor din Resita, proprietate a societatii
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2.3 - Fabrica de poduri in perioada U.D.R. (1920-1948) 65

austro-ungare privilegiate, a cailor ferate ale statului precum si a minelor si uzinelor
statului de la Hunedoara si Cugir.” $i noua societate se baza pe comenzile mari pe
care le-a primit din partea statului, prin intermediul C.F.R. gi al Ministerului
Lucrdrilor Publice. Astfel societatea, ca si in perioada StEG, era direct interesata in
fabricatia de poduri, devenita un sortiment traditional. Comenzile sustinute pentru
un numar mare de poduri primite, de la administratia cailor ferate si de la ministerul
lucrarilor publice, au facut posibila dezvoltarea Fabricii de poduri si constructii
metalice. S-au facut dotari noi, achizitiondnd masini noi de indreptat tabla,
ferastraie, masini de gaurit radiale, masini de nituit, raboteze. Au fost schimbate si
macaralele, atdt in hale, cdt si in depozit. Dupd ce, in anii 1922-1923,
confectionarea cazanelor a fost transferata la fabrica de locomotive, fabrica de
poduri a preluat si executia scheletelor metalice pentru cladiri (ocazional fabrica a
executat astfel de lucrari si in perioada StEG). Volumul mare de lucrari a dus si la
sporirea numarului de angajati. Au fost perioade in care la fabrica de poduri lucrau
peste 1000 de oameni. In perioada U.D.R. fabrica de poduri a fost condusa de catre
urmatorii ingineri:

. prim inspector Julius Brummer in perioada 1920-1928;

. prim inspector Francisc Kaltner in perioada 1928-1930;

. prim inspector Alexandru Ghenea in perioada 1930-1932;
[ ]

prim inspector Johann Janzer in perioada 1932-1946.

Personalitdtile care au contribuit la ridicarea nivelului profesional al
angajatilor fabricii, la asigurarea realizdrii unor poduri recunoscute in randul
beneficiarilor si al specialistilor din tara si de peste hotare au fost: sefii de sectie ing.
Johann Janzer si A. Gumann, prim inspector ing. Aurel Liteanu, inspector ing. Rudolf
Munster, ing. Liviu Ioanovici, ing. Iean Pavlovici, ing. Duiliu Sfintescu, functionarii
tehnici G. Speck, A. Willinger, H. Herglotz, Ludovic Biefel (cel care a condus lucrarile
de realizare a primului pod sudat din Romania), ing. Dan Mateescu, care a lucrat la
fabrica de poduri in perioada 1934-1949.

In perioada U.D.R. la Resita au fost fabricate peste 180 de poduri feroviare
si 100 de poduri rutiere.

In perioada anilor 1940-1945 au fost refacute podurile metalice de pe
magistrala feroviard Bucuresi-Roman-Suceava, podul de cale feratd peste Crisul
Repede |la Oradea, numeroase poduri peste raurile Mures, Somes si Aries.

In ultimul raport dinaintea nationalizarii (11 iunie 1948), raportul pe
semestrul I. 1948, U.D.R. avea ca sarcind de plan realizarea pentru Cdile Ferate
Romane a unui volum de 4089 tone poduri metalice.

Ponderea realizarilor fabricii de poduri in anul 1948 (conform primului
exercitiu financiar de dupd stabilizarea monetard de la 15 august 1947) era de
23,69% din totalul productiei U.D.R. In acel an fabrica de poduri avea 618 angajati.

Prin actul nationalizarii tuturor bunurilor si proprietdtilor, Uzinele si
Domeniile Resita au fost desfiintate dupa o activitate de 28 de ani. Activitatea a fost
continuata pe alte baze, alt sistem de organizare, alt sistem economic, alte
prioritati.

Tabelul 1.
Productia de poduri si constructii metalice
(in tone)
Anul Productia
1870 100
1875 150
1880 150
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66 Fabrica de poduri de la Regita si podurile realizate de aceasta - 2

1885 2000
1890 1250
1895 2700
1900 -
1910 3960
1913 -
1915 3360
1919 2400
Productia fabricii de poduri si

schimbatoare de cale (in tone)

Anul Productia
1925 1806
1926 4130
1927 5353
1928 6216
1929 4195
1930 4866
1931 7161
1932 4666
1933 2862
1934 3914
1935 5682
1936 9238
1937 10816
1938 12343
1939 11969
1940 8487
1941 12763
1942 10456
1943 12022
1944 8784

2.4. Poduri fabricate 1a Resita in perioada 1855-1948

Inventarierea tuturor podurilor fabricate la Resita este foarte dificila din mai
mulite cauze. Una ar fi distrugerea unei parti a arhivelor datoritd schimbérilor
survenite de-a lungul timpurilor: razboaie, schimbarea frontierelor, schimbarea
proprietarilor, reorganizari, etc. O altda cauzad este viata relativ scurtd a podurilor
metalice. Majoritatea lor a fost demolatda, iar materialul rezultat a fost recuperat,
luand calea topitoriilor. S-au construit alte poduri, cu caracteristici mai performante,
poduri care sa facd fatd noilor cerinte de sigurantd si confort. Desigur, nu au fost
pastrate documentele podurilor vechi, dezafectate.

Am avut dificultdti si la identificarea amplasamentelor podurilor, deoarece
localitatile in care sau 1anga care au fost construite, in urma schimbdrilor teritoriale
intervenite in anii de dupd primul rézboi mondial si in perioada 1940-1944, si-au
schimbat denumirile. Pentru a inlesni munca celor care doresc sa continuie
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2.4 - Poduri fabricate la Resita in perioada 1855-1948 67

cercetarea privind istoricul podurilor construite in aceasta metropola a industriei
banatene, in tabelul podurilor care se afla in afara granitelor de astazi ale Romaniei
am mentionat atdt denumirile oficiale din perioada respectivd (in maghiard sau
germand), cat si denumirea oficiala de astdzi (cehd, slovaca, sarba, croata,
ucraineana).

Adesea am gasit date diferite pentru acelasi pod. Am trecut in tabel pe
acelea care apar in majoritatea documentelor independente. Cu siguranta, mai
existd documente ratacite prin diferite arhive, muzee, biblioteci, colectii particulare.
Prin urmare, tabelul podurilor fabricate la Resita poate fi imbunatatit si completat cu
date noi, se pot corecta eventualele inexactitati.

Poduri de cale ferata

S S , ] 3 ~ Tabelul 2.
Anul Podul B ____ Observatii
- Podurile de pe linia Stadlau B -
1870  (Viena, A) - Brunn / Brno Cu viaductul Ivancice peste raul Jihlava.
R (*79 S

' Podurile de pe linia Ziska -
1871 " Anna Praga (CZ)

Podurile de pe linia ﬂmisoéra

6 pc?du?r} ?ntrehTimisoara vsi OrsoA\)a_, 7<-:u 7

;8?5 -~ Caransebes ~ |ungimi cuprinse intre 40...88 metri.
Podurile de pe linia
1876 Caransebes - Orsova
o Podul Prahova II. la Bobolia I a B
1878 . pe linia Campina - Sinaia
T Toate podurile de pe linia .. . . B B
1879 Cémpiﬁa - Sinaia P 14 poduri cu o lungime totald de 835 m.

- Podul Stadlau peste bratul
1880 ~ Dunarii (A)
Podurile de pe linia Cotzen -
1882 Litomysl (CZ)

" Podul Laa Hoflein-Hevlia peste
1882 5y Thaya (A)

Podul de peste Vag / Vah la
- Trencsén / Trencin pe linia _ :
1883 Trencséntveplic / T.Teplice - 4x60,2 = 240,80 m
- Zsolina / Zilina (SK) ! ;
Podul de pe linia Zsolna /
1884 Zilina - Cséca / Cadca -
frontiera cu Polonia (SK)

U

1885 " Podul peste raul Drava la

‘ Barcs (H)
Pod la TiSnov pe linia Briinn /
1885  Brno - Havlickfv Brod (C2)
" Podurile de pe linia Brno /

1887  Briinn - Kyjov (CZ)
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1888

1891

1893

1895

1896

" “Toate podurile de pe linia .

Pod peste raul Vag / Vah la

Trencsén / Trencin pe linia

Trencsénteplic / T.Teplice -
_ValeaVlara(SK)

3x60,0 = 180,00 m

Podurile de pe linia Pozsony /
Bratislava (SK) -
_Szombathely (H)
Pod pe linia Nagybecskerek /
Veliki BeCkerek / Becicherecul
Mare si Pancsova / Pancevo /
Panciova (Serbia) N
. Pod peste Dunare la UJpest -
' azi cartierul Budapestei (H)

Pod comun rutier si de cale ferata.

. Magyar Kiralyi Allamvasutak Gépgyara.
' Podul a fost construit in perioada aug.
. 1895-octombrie 1896.

‘Podul peste bratul Dundrea Mare (Nagyf
1x20,00+5x89,25+2x90,77 :

. Duna-ag):
' metri.

. Podul peste bratul portului (Kik6tdag):
* 209,50 m.

fFabncat partial la Resita in colaborare cu :
: Schlick Vasontd és Gépgyar Budapest si

- Sfantu Gheorghe - Miercurea
. Ciuc

1896

_Podul ,Aranyos” la Tokaj (H)  3x33,5 m, masa: 176,48 t

1896

Podul ,Gérbe” langa Tokaj (H) 38,8 m, masa: 77,12 t

1898

1898

| Pod peste raul Caras | |

. Pod peste raul Ipoly (H)

1898

Pod peste raul Garam / Hron
la Garamkovesd / Kamenica
n. Hr. (SK) pe linia Szob (H) -
Parkany / Sturovo (SK)

1906

- Toate podurile peste Canalul
. Ferenc / Francisc la Oszivac
. Turja pe linia Obecse / Stari
: Be€ej—-Zombor / Sombor

i (Serbia)

fiecare de céte 30,0 m

1908

1908

1908

Pod pe linia Budatin (Zsolna /
Zilina) - Arva / Orava -

_ Popréad / Poprad (SK) . o
" Podurile de pe linia Orawga -

~___ Berzovia - Bocsa

Pod peste Vag /Véhla
Vagromos / Nosice (SK)

1910

1911

: Podurile de pe linia Pécs -

- Bataszék (H)

" Podul Globu Craiovei pe linia
: Timigoara - Orgova

1911

Podu! Belareka Mica pe linia

___Timigsoara - Orgova

intre anii 1911-1913 s-au inlocuit toate
__tablierele vechi fabricate din_otel pudlat
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1911

de pe linia Timigsoara - Orsova (1620
tone), printre care podul Belareka Mare

_ si Micd, mentionate aici separat.

. Podurile de pe'|ini'a' Kassa /

. KoSice - Bohumir (SK) -
1911 Podul Sohar(?) peste Vag /
Vah (SK)
1912 . Poduri la Privigye / Prievidza (SK)
Podul Belareka Mare pe linia Cel mai mare tablier realizat la Resita
Timigoara - Orsova (la iesirea (107,60 m) si in acelasi timp cel mai
1912 din Statia Mehadia) mare pod de pe reteaua CFR dupa
podurile dunarene.
deschidere 101,76 m; 583t
Pod peste rdul Vag / Véh la
1913  Budatin (langd Zsolna / Zilina)
(SK)
‘ Pod peste raul Timis la Sag 5 deschideri: 50,66+66,20+36,73+
1913 1 2x30,43 m; grinda cu zabrele calea jos,
. .. ... _ ' oblicitatea 12°
1913 Pod peste raul Timis la 71,76 m; grinda cu zabrele calea jos
Caransebes
1915 Pod la .Maglaj peste raul
. Bosna in Bosnia Hertegovina
Pod peste raul Bukowsky la
1916 | Novi Biha¢ in Bosnia
Hertegovina
Pod peste raul Coduvica la
1916  Novi Bihac in Bosnia
. ._ _ _ Hertegovina . o o
1916 Pod peste raul Sava la 2x96,64+3x85,62 metri, in total 1574
Belgrad (Serbia) tone
Reconstructia podului Borcea In anul 1916 podul Iui A. Saligny a fost
pe bratul Dunarii la Fetesti distrus de armata romana in retragere.
Refacerea Iui in solutie definitivd a avut
loc intre anii 1920-1921.
Uzina de fa Resita a fabricat si montat
grinda centralda de 140 m deschidere, cu
cite o consold de 36,436 m la cele doud
capete. Grinda a fost conceputad pentru cale
1920- feratd dub!é si cantdrea peste 2300 tone. 5
1921 -Uzina Regita a mai montat la cele doua

capete ale grinzii principale cu console
doud grinzi semiparabolice capturate de
armata romana la Budapesta in anul
1919. Aceste grinzi au avut o lungime de
101,76 m si o greutate de 1300 tone
fiecare.

Dimensiunile grinzii centrale, cu console,
fabricata la Resita:
36,436+140,000+36,436 metri.
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70 Fabrica de poduri de la Resita si podurile realizate de aceasta - 2

: Dimensiunea grinzilor semiparabolice

" laterale:

+2x101,75 m. Deschideri, dupa montare:
140 (103,564+36,436) +140+140

* (36,436+103,564) metri.

1922 _ Pod peste Arges la Pitesti

1923

Pod peste Siret la

Cosmegsti

pe linia Mardsesti — Tecuci

~ Podul a fost confectionat la Resita in

contul datoriilor germane de razboi.

1923 ' Pod peste raul Lotru _

In colaborare cu uzinele Vulcan Bucuresti.

___-_Méragesti

Pod peste raul Prahova la
_.,_13214._,;,QQTE'ZT_“L___
1924 Podtjl Putnia-vSeac’fi pe linia
] Buzau - Maragesti .
1924 Podul C3linderu peste raul Olt
_intre Slatina si PiatraOlt
Podul Comarnic pe linia
1924 Campina - Sinaia
Pod peste raul Jijia pe linia
1924 | Iasi — Ungheni - Vasile Lupu
(RO-MD)
Podul Dragostina pe linia Iasi
1924 - Ungheni - Vasile Lupu (RO-
MD)
Pod peste raul Stamba pe
1924  linia lasi - Ungheni - Vasile
Lupu (RO-MD)
Pod peste raul Bahlui pe linia
1924 lasi - Ungheni - Vasile Lupu
. (RO-MD) _
1924  Podul Bédeﬂni pe linia Ramnicu
7. _Vélcea -RéulvVaduli
" Pod peste raul Prut la
1925 _Cernduti (UA) 4x58,50 m
1926 Pod peste raul Prahova pe
linia Ploiesti -~ Predeal
Pod peste raul Prut pe linia - Tablierul central de 101,75 m a fost
Galati — Reni (UA) adus din Ungaria ca si capturd de razboi.
Podul a fost montat in anul 1928. A fost
distrus complet in cel de-al doilea rizboi
mondial. S-a reconstruit din nou, in
1926 solutie definitiva in anul 1947, cu
tabliere executate tot la Fabrica de
Poduri din Resita.
16,50+101,75+16,50 m
grinda cu inima plind+grinda cu
o 23brele+grindd cu inim3 plind 1
1926 Pod peste raul Olt pe linia B o
Pitesti - Varciorova
1926 - Podul Susita pe linia Tecuci -

BUPT



2.4 - Poduri fabricate la Resita in perioada 1855-1948 71

" Pod peste raul Ialomita pe

1929

_._pe linia Ploiegti — Predeal

1926 - linia Ciulnita -Slobozia . 2x60,00 m
1927 priisca pe inis Arad - Teiug 75620 M 9rndé cu z3brele calea jos
Pod peste radul Somesul Mic la  Deschiderea mijlocie era in arc cu tirant,
1927 Cluj pe linia Predeal — Oradea solutie unicd pe reteaua CFR. Podul a
(km 501+095) fost distrus in anul 1944.
B} - S _.10,77+42,00+10,77 = 63,54 m _
1927 . Pod peste raul Prahova la
- Breaza pe linia Ploiegti — Predeal - o -
1927 Pod peste Jalpug pe linia Reni
- Basarabeasca (UA)
Pod la Vadu Siret pe linia
1927  Itcani - Cernduti - Grigore Itcani azi este Suceava Nord.
' Ghica Voda ;
* Pod la Onegsti pe linia Adjud -
1927 Targu Ocna e
1928 Pod peste Colentina pe linia
Bucuresti - Oltenita
Pod peste raul Ialomita la
1928 Tigdnesti pe linia Bucuregti -
~_____Ploiegti -
1929 Podul Manu pe linia Piatra OIt
- R@mnicu Valcea L e
1929 . Pod peste raul Timis pe linia
Tlmlsoara - Orgova L o . L o
1929 " Pod peste raul Timis pe linia
"~ Bragov - Sfantu Gheorghe , o S L
1929 Pod peste Raul Negru pe linia
Brasov — Sfantu Gheorghe
Pod peste raul Suceava pe
1929 - linia Dornesti — Gura Putnei —
. Brodina
1929 Pod peste réaul Prahova Conciu

Pod peste raul Barlad pe linia

: Barlad - Iasi

1929

1929

}J

Pod peste Nistru pe linia
Lujeni — Schit — Zalescichi /
Zaleszczyki (UA)

" Podul Caregna pe linia

- Orsova — Caransebes

~ ” _ Maragesti - Roman L o o
. Pod peste raul Barlad pe linia
1330 . Tecuci - Bérlad
1930 Podul Domagnea I, pe linia
7" Orsova - Caransel_)_g_ S ) e ) B
* Pasaj inferior pe linia Turnu
1930 _Rogu ~ Sibiu -
1930 " Podul Domasnea II. pe linia
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72  Fabrica de poduri de la Resita si podurile realizate de aceasta - 2

Podul "Revarsarea Siretului”

1930 pe linia Maragesti -~ Tecuci
1930  Pod peste Trotug la Adjd S
1930 Pod peste raul Timig la Armenis  30,70+10,90 m, grinda cu zdbrele calea
el ... ..._Jos, panta=13%o0 R=300m
1933 Pod peste raul Timig la Slatina 48,60 m, grind3 cu z3brele calea sus,
Timis ~ ___ ___ _oblicitate 60° panta 13%o
Pod peste raul Crigul Alb pe
193_3_ _linia Arad - Oradea =~ 2:60_m _
1953 (s Arad - Oraden - 160 m, grind continus cu trel reazeme.
1933 Pod peste raul Telgajen pe
7777 linia Ploiesti - Buziu _
1947- Pod peste raul Prut pe linia - In locul celui construit in 1928 (uzinat in
1948 Galati - Reni 1926).
16,50+98,40+16,50 = 131,40
Poduri rutiere
L , . .. Tabel3 __
Anul Podul Observatii
. Proiectat de cdtre inginerul Feketehazy !
» Janos pentru firma Iui Gustave Eiffel. A :
. fost distrus in 1944. S-a recuperat si s-a |
- reconstruit cdte o travee la Szeghalom, :
. . Rackeve, Marcaltd (H). ;
1882~ Pod peste Tisa la Szeged (H) | 68,50+91,00+102,86)+112,64 = 375
. metri 3
_ (deschideri: 66,30+86,30+97,36+109,64 :
. = 359,60 metri) :
B} L - Masa: 1532 tone - :
Primul pod rutier din otel tumat (Martin) din
1889  Pod oblic peste raul Barzava Ungaria istorica, intre sectiile bandaje si
) . forja, pe teritoriul uzinelor de la Resita.
1890 | Eﬁ?z;tgf# ra”' Bega la 2x30,80 m, masa: 75,5 t
1890  Podul Ogradina in Bosnia 30,80 m, masa: 32,973 t
1891  Pod peste Tisa la Ujlak (H) _4x66,90 m ]
Podul Ancora de Aur (mai i Primul pod rutier public fabricat din otel
1892 tarziu Franz losif, apoi Stefan i turnat, de pe teritoriul intregului Bazin
cel Mare) peste canalul Bega, : Carpatic.
| _laTimigoara [ 30m, masa: 53,03 t
1892 Pod peste rdul Somes la Beclean _5x21,6 m, masa: 107,68t
12 Gy o) 40,0m, masa: 77,95 ¢
Pod peste Raba (Sétatéri kis i -
1893 i) Ia Gybr (H) 50,2 m, masa: 106,34 t
Pod pe linia Nagybecskerek /
1893 Veliki Beckerek / Becicherecul Pod comun rutier si de cale ferat3.

Mare si Pancsova / Panéevo /
Panciova (Serbia)
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2.4 - Poduri fabricate la Resita in perioada 1855-1948 73

Deschiderea centrald de 9,30 metri se

la Dumbraveni

1894 Pod mobil peste Raba putea ridica actionat manual (2 minute)
(Sétatéri nagy hid) la Gy6ér (H) la o indltime de 2,60 metri. 52,7 m,
o _masa: 158,15 t.
1895 Pod peste raul Cerna la Baile 40,74 m, masa: 78,38 t
___ Herculane S _
1895 Fod peste raul Cerna la 5,44 74 m masa: 244,82 t
Orsova _
Proiectanti: Totth Rdobert si Faber Gy6z0
1896 Podul ,Erzsébet” peste raul Constructie si montaj: Gregersen és Fiai
Tisa la Tokaj (H) Grinda Gerber, cu trei deschideri:
o | | 51,70+107,60+51,70 = 211,00 m.
1897 . Pod peste raul Mures la Dealu 4, 4q 10 m, masa: 289,35 t
- Mare, jud. Hunedoara = _
Grindd cu zdbrele, parabolica, cu calea
1899 Pod peste canalul Si6 la jos. In 1945 a fost aruncat in aer, dar s-
Szekszard-Palank (H) a reconstruit in forma initiala.
L ~ 1x49,70m N
1901 Podurile Cernele si Obedea i;‘—io;; tmasa 114,14 t Sl 24 m  masa:
: o " A inlocuit podul de fontd proiectat si
1902 !():(a)(:ans'::ais:e raul - Timis  la construit de catre Karoly Maderspach.
3 _ 56,10m -
1902  Pod peste raul Timis la Lugoj ~ 2x33,8 m, masa 185 55 t
Nagybecskerek / velia Pod pasculant
1903 Z . 35,2 m masa: 111,7 si 31,2 m masa:
Beckerek / Becicherecul Mare 124 t
___ (serbia) s o )
1906 Pod peste Drina Ia Brod 59,0 m, masa: 80,26 t
Pod peste raul Tisa la Zenta /
,1906, . Senta (Serbia) 2x?5,0 m
:Pod peste raul Mures la
1507 . Iernutel / Reghin ] 19-Et e -
. 1907  Pod peste raul Jiu la Petrosam . 51,00 m, masa: 114,12 t
1909 ° Z‘(’)‘fj peste raul Mures la Aradul | 50+85+50 m, masa: 977,68 ¢
" asn  Pod peste raul Crisul Repede ., .. .- L
B 191(1 : la Oradea 724 ;35+37 1_(3+_2135 m, masa: 52142_ t 5
Pod peste Drava la Eszék /
19117 _ Osijek (HR) 65 m, masa: 184 t
. Pod peste raul Dasnica la )
7771315 _ Bjelina (Bosnia si Hertegovina) {8’5 T’”Ta_?fﬁu’;?_ t B
. Pod peste raul Ialomita la :
1928 TJigdnesti 1x48,75 m
" Pod peste raul Prut la Reni
1930 (ro-UA) | b84Om
1930 Pod peste raul Cerna la Orsova 1x40,74 m
1930 ' Podul Valea Neagra ; 1x61,0 m
1930 Podul peste raul Tarnava Mare 1x43,0 m
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74  Fabrica de poduri de la Resita si podurile realizate de aceasta - 2

1930 Pod peste raul Jiu la Petrosani _ 1x30,8 m
| 1930 | Podul Surduc [1x51,0m - ]
' ‘ Pod peste Husnita langd :
B _19_31 © Strehaia , - 1x30,0 m o o -
1931  Podul Sercaia 1x29 2 m e
1931 _ Podul Topolnita . 2x30,0 m o :
Pod sudat peste rdul Barzava Primul pod “din Roménia cu tablier :
1931 la Resgita (din cartierul Stark / complet sudat. '
. Stavila) 2 1x31,42m B o
"Pod peste raul Prut de la°
1931 f”Horocea i 1x38,0+2x98,7+2x39 m
. Pod peste raul Tarnava Mici la
_1931 - Balduseri i . le‘f__‘{_m B o
Pod peste raul Trotus la
1931 _Coménesti 1x58,0 m ‘
Pod sudat peste rdul Barzava Urmatorul pod “sudat din Romania s-a
1937 la Resita (langa uzina construit abia Tn anul 1960.

metalurgicd)

_1x43,70 m

In perioada StEG, Fabrica de poduri din Resita a construit urméatoarele

apeducte: Valiug, Cuptoare, Secul, Raul Alb, Starnic, Vdran, Curmatura.
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3. PODURI DIN TIMISOARA DE LA INCEPUTURI
PANA iN 1920

3.1. Generalitati

Podurile, pe care le putem considera cele mai democratice constructii pe care
le-a faurit vreodata omul, simboluri ale prieteniei, legaturii intre oameni si popoare
au contribuit intotdeauna la dezvoltarea oragelor, economiei, a societatii omenesti.

Istoria Timisoarei a fost conditionatd, influentatd intotdeauna de existenta
podurilor. Fiind construita in regiune de ses, inconjurata de bratele Timisului,
respectiv Timisului Mic care mai tarziu a primit numele de Bega accesu! la cetate a
fost posibila doar peste poduri. Dupa formarea cartierelor, podurile Timisoarei au
inlesnit legatura dintre Cetate si acestea; mai tarziu, la inceputul secoiului XX au
facut posibila apropierea cartierelor de Cetate, faurirea orasului modern.

Din evul mediu s-au pastrat putine descrieri ale numeroaselor poduri care
traversau bratele Begheiului sau terenul mlastinos din jurul Cetatii.

“Podul cel mare” de aproape un kilometru, ce traversa miastina la inceputul
secolului al XVIII-lea este amintit ca un obiectiv important pe gravura aparuta in
lucrarea “geografului imperial” M. Seutter.

Cateva dintre podurile metalice construite in jurul anilor 1870 au slujit orasul
aproape trei sferturi de veac.

Dezvoltarea vertiginoasa a orasului de la inceputul secolului XX, urbanizarea
dupa un plan de modernizare bine gandit au imbogatit Timisoara cu podurile atat de
necesare pentru apropierea cartierelor de Cetate. Cele cinci poduri construite
conform ambitiosului plan au devenit adevarate podoabe ale cartierelor.

Edilii orasului au pus un accent deosebit pe incadrarea armonioasa in mediu,
pe realizarea unei infatisdri cat mai estetice. Aceste poduri, prin conditiile severe
impuse proiectantilor, respectiv antreprenorilor de catre municipalitate au Tnscris
Timigoara pe paginile multor carti de specialitate din Europa.

Constructile de poduri din Timigoara finmanuncheaza aproape toate
tehnologiile folosite in intreaga regiune. De-a lungul secolelor in Timisoara au fost
construite poduri de lemn, de zidarie, poduri metalice, poduri din beton armat,
poduri din beton comprimat, dar tot aici au fost construite printre primele in tard
poduri mixte beton-otel.

Bazdndu-ma pe documente, in prezenta lucrare podurile poarta denumirile pe
care le-au purtat in perioada respectiva. Pentru a usura identificarea lor, in Breviarul
podurilor din Timisoara [Anexa 1.] sunt mentionate toate denumirile purtate de-a
lungul istoriei lor.

3.2. Poduri din Timisoara si modul lor de alcatuire din evul
mediu pana la eliberarea de sub dominatia otomana

3.2.1. Primele marturii ale podurilor timisorene (sec. XIII-1552)

Prima atestare documentara a orasului de pe Bega este un document din
1212 prin care regele Andrei al II-lea doneaza mesterului Sebus, printre altele si
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76  Poduri din Timigoara de la inceputuri pana in 1920 - 3

pamanturile de la Gyad, aflate langa Timisoara - terram Gyad ad quatuor aratra a
castra Temesiensi — [17], [108]. Contestand cd ar fi vorba de Timisoara si ca este
doar o asemdnare de nume, unii cercetdtori “intineresc” orasul spunand ca “primul
document cunoscut care nu este si nu poate fi contestat de nimeni ca se referd la
Timigoara dateazad din 1266 unde cetatea Timigoara apare alaturi de alte asezari si
mosii din comitatele banatene. Prin acest act, Stefan, regele cel tanar al Ungariei si
duce al Transilvaniei, daruieste comitelui Parabuch pamantul numit Kuke al cetatii
Caras si pamanturile Wolter si Belan ale Cetatii Cuvin (Keve) pamantul numit Rety al
cetatii Timis (Tymes) apoi pamantul numit Bobda (Popth) care se afla in comitatul
Timis (in comitatu Tymisiensi)... jumatate din pamantul Popth a fost al udvornicilor
nostri, iar cealaltd jumatate a fost al oamenilor cetdtii Timig (Tymes)” [99].

In primele secole ale existentei sale Timisoara avea mai mult caracterul unui
oppidum in care separarea mestesugarilor de agriculturd nu fusese terminat3.
Procesul transformarii oragului din centru militar-administrativ in oras feudal cu
continut mestesugaresc si comercial a fost un proces de duratd [99].

Fig. 3.1. Cetatea Timisoarei la Inceputul secolului al XIV-lea.
Accesul se facea pe un pod ridicator

Incepand cu secolul al XIV-lea Timigsoara devine un centru de sprijin al
puterii centrale in lupta impotriva for;elor de faramitare feudala sl regele Carol
Robert de Anjou fsi stabileste resedinta in cetate (1316) Incd in 1307, cand
viziteaza Tmlsoara hotaraste ca pe locul numit “Insula” sa construiascd o cetate de
piatrd, formand impreuna cu cea veche, de pamant, o fortificatie puternici. in
perioada de opt ani, cat timp a fost regedinta regald, s-au ridicat multe constructii,
prmtre care si un castel luxos. In acest scop regele a adus multi mesteri italieni,
insd lucrarile au fost executate prin munca populatiei b&stinase. In 1370 este
mentionata in Timisoara breasla mestesugarilor lemnari, condusi de un staroste
care executa lucrari si pentru oras [99]. Cu sigurantd si poduri. Accesul in cetate se
fécea prin porti in fata cérora erau construite poduri rabatabile care se puteau ridica
la apropierea inamicului.
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3.2 - Poduri din Timisoara si modul lor de alcatuire 77

Fig. 3.2. Cetatea si castelul in secolul al XIV-lea.
A. Cetatea de piatra; B. Donjonul, transformat mai tarziu in Turnul de Ap3; C.
Castelul lui Carol Robert de Anjou; D. Curtea exterioarda a castelului; E. Zid de
aparare cu bastioane; F. Poduri ridicatoare; G. Amplasamentul de mai tarziu al
cartierului Palanca mare; H. Viitorul amplasament al Paldncii Mici.

in planurile sale de lupta Ioan de Hunedoara a acordat Timisoarei o atentie
deosebita, atdt ca loc de concentrare a ostilor, cat si ca centru de rezistentd si
aprovizionare. In 1443 incepu reconstructia cetatii si a castelului, deteriorate de un
cutremur, adaptandu-le noilor cerinte determinate de utilizarea armelor de foc.
Folosind munca ostasilor si a iobagilor timp de circa 5 ani, el a reusit sa faca din
Timigoara un puternic centru inzestrat cu arme de foc [99].

Vechea Timigoard, pana in 1716 a avut urmatoarea configuratie (care pana
la acea data a suferit doar mici modificari):

a) cetatea propriu-zisa; b) castelul fortdreata; c) orasul-insuld sau Palanca
micd; d) Palanca mare [17]. Acestea erau separate prin santuri adanci umplute cu
apa. Pe timp de pace aceste ganturi erau traversate de poduri. Puterea cetatii
consta insa in pozitia sa in mijlocul mlastinilor. Cénd nivelul apelor era ridicat
stufarisul nu se putea traversa nici cdlare nici pe jos. Inamicul nu putea s3 se
apropie cu tunurile grele, iar de la distantele mari tirul acestora s-a dovedit
ineficient. De aici deducem cat de importante au fost podurile care constituiau
singura legatura sigura cu exteriorul. Odata distruse, asediatorul nu-si putea apropia
tunurile trebuind sa astepte arsita verii care usca mlastinile si canalele.

Infrangerea tragicd a ostirii conducatorului marelui razboi taranesc din 1514
demonstreaza cu prisosinta cele afirmate anterior.

Gheorghe Doja Secuiul soseste sub zidurile Timisoarei pe la mijlocul lunii
iunie asezandu-si tabara pe asa-numita “Insula”. Deoarece armele rasculatilor nu
erau potrivite pentru luarea cu asalt a unei cetati intdrite, Doja recurge la o
incercare indrazneatd, sa abatd apele raului Bega in Timis pentru ca nobilii asediati
sa fie lipsiti de apa pe de o parte, iar trecand prin albia secata sa aibd acces mai
usor in cetate. Pentru aceasta a concentrat oameni si a sapat un canal, iar in albia
raului a construit diguri batdnd pari si facand impletituri de nuiele urmand s dirijeze
apele spre canal. Desele incursiuni ale aparatorilor cetdtii distrugeau insa lucrdrile
facute de rasculati [99].
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78 Poduri din Timisoara de la inceputuri pdnd in 1920 - 3

Nici osteneala de a traversa albia raului construind poduri din nuiele nu a dat
rezultate - putem afia din cronicile epocii.

La mijlocul secolului XVI. cetatea avea trei porti: spre est poarta Lugojului
numitd si a Caransabesului, mai tarziu poarta Ardealului; spre nord-vest poarta
Aradului (sau Lipovei) si poarta de vest (mai tarziu a Petrovaradinului). Castelul
avea si el la randul lui trei porti: poarta Belgradului ce lega castelul de cetate.
Accesul dinspre cetate spre castel se facea pe o stradd ce avea amplasamentul
strizii L. Blaga si care traversa Bega peste un pod rabatabil. Poarta de est dddea
spre Oragul-insuld adicd Palanca Mic3, iar cea de nord se deschidea spre o insuld de
forma unei semilune a Begheiului.

O lucrare de apdrare importanta atat pentru cetate cat si pentru castel era
asa numitul turn de apa care dupa cronicarii Tinédy si Forgach era amplasat intre
cetate si castel si a fost inconjurat de apa. Un pod construit prin acest turn de apa
asigura legdtura intre partea nordica a castelului - fortdreata si cetate care erau
despartite de apele Begheiului [17].

Importanta strategica a turnului de apa (respectiv a podului) a fost atat de
mare, incat Ahmed-pasa, n asediul din 24 iulie 1552 a sacrificat 3000 de osteni
pentru a-l cuceri. Aparatorul cetatii insa, Stefan Losonczy |-a putut apdra de data
aceasta.

3.2.2. Poduri in perioada ocupatiei otomane (1552-1716)

La 29 iunie Ahmed-pasa a ajuns cu grosul armatei in apropierea cetatii.
Ridica intarituri in fata Portilor, incepe bombardarea cetdtii si a orasului. Trupele ce
apdrau “insula” sunt retrase. Aparatorii, retragandu-se incendiaza casele si aruncd
in aer podul ce lega “insula” de cetate.

Apele care incepuserd sa scadad, mlastinile care secau i-au favorizat pe
asediatorii turci. Ahmed reuseste sad-si faca drum, punand scénduri si barne peste
mlastini, pana sub zidurile cetatii.

Turcii ocupd turnul de apa. Podul, legatura dintre cetate si castel, este
distrus.

Legendarul apdrator al cetdtii, Stefan Losonczy, este nevoit si capituleze.
Garnizoana a iesit din cetate la 30 iulie 1552. Turcii, calcdndu-si cuvantul dat, i-au
masacrat in mod barbar.

Imperiul otoman se gasea pe o treaptd inferioara in raport cu dezvoltarea
societatii din Banat. Timisoara a cdpatat un caracter oriental.

Nobilul maghiar Wathay Ferencz care a fost prizonier al turcilor a stat un
timp mai indelungat in cetatea Timisorii. In Cartea de céntece [125] face o schitd a
cetdtii. Se pot observa portile orasului si cateva poduri peste bratele Begheiului.

Calatorul turc Evlia Celebi descrie Timisoara secolului XVII asemanand-o cu
o broascd testoasa care sta in mocirld. Din descrierea sa afldm c& Tn afara zidurilor
se afla un sant adanc cu apa. Cetatea avea 5 porti. Ele erau confectionate din fier.
Erau late si inalte. In fata fiecdrei porti se afla un pod peste santul exterior. in
timpul noptii portile se inchideau, iar podurile se ridicau cu ajutorul unor scripeti si
se trageau peste porti intarind astfel apararea. Totusi, dupa 164 de ani de stipanire
otomana stralucirea semilunei a palit, iar Eugen de Savoya a intrat victorios in
cetatea Timigoarei.
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Fig. 3.3. Cetatea Timisorii in anul 1603, asa cum a vazut-o Wathay Ferencz.
Se pot vedea podurile de acces in cetate.

In jurnalul, mai precis raportul ficut cu ocazia caldtoriei efectuate de la
Buda la Belgrad, in anul 1663 [47], austriacul Heinrich Ottendorff d@ o descriere
amanuntitd a cetatii, ale portilor ei in fata carora erau construite poduri ridicabile.

Heinrich Ottendorff a poposit cateva saptdmani sub zidurile Timisorii. Pe
baza observatiior pe care le-a facut a intocmit si a inaintat curtii imperiale de fa
Viena un raport detaliat. Despre Timisoara a scris urmatoarele: "Orasul Timisoara
care si-a luat numele de la rdul Timis si cuvantul war ceea ce in limba maghiara
inseamnd cetate (...) este o ctitorie veche a regilor maghiari (...). Cetatea este
amplasata spre sud; este o cladire veche, dreptunghiulard, pe cele patru laturi
zidurile au turnuri putern/ce dreptunghiulare si este inconjuratéd de o miagtina
adanca si Timis. In exterior, in fata cetdtii se mai afld un turn dreptunghilar legat de
cetate printr-un zid si care are o poartd mare; in fata ei este un pod, peste acesta
trebuie s intri in cetate. Dupa descrierea asediului Timisoarei fdcutd de Ortelius, se
pare cd este Turnul de apd care se afla intre oras si cetate si pe care turcii I-au
cucerit prima data; iar, deoarece astfel s-a intrerupt legdtura intre oras si cetate, iar
asta a dus la predarea cetatii” [47].

Tot din raportul lui Ottendorff afldm ca “orasul are cinci porti. Prima este
Kutschukkelle (Kiiciuk kala kapusu = poarta micd), poarta micad a cetatii, aceasta s-a
facut din piloti, dar totugi este puternicd, pentru c3 este asezatd aproape de cetate,
unde terenul este mldstinos, astfel spre mahala are un pod lung (...)” [47].

Accesul spre celelalte patru porti se facea tot peste poduri care se disting
bine pe schita destul de simplista a autorului. "Mahalaua este impéartitd in doud:
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80 Poduri din Timisoara de la inceputuri pana in 1920 - 3

Insula si Orasul rascian. Insula se afla in apropierea orasului, in fata Portii de apa;
este inconjuratd de apele Timisului. De la Poarta de apa spre Insuld duce un drum
ingust pentru pedestri, iar drumul pentru carute sau calareti duce peste podul Portii
mici a cetatii. Tot pe aici este si drumul spre Belgrad, dar acesta este folosit doar
de cei ce locuiesc in aceastd parte a orasului. Aceastd Insuld este des amintita la
asediul Timisoarei, deoarece aici si-au instalat turcii tunurile si de aici au bombardat
foarte puternic cetatea. Aici au fost trimise in luptd cele mai mari forte. Cealalts
parte a mahalalei este Orasul rascian; desi si acesta este tadiat de catre un brat
ingust al Timisului, deci si acesta este oarecum o insuld totugi, abia se poate
observa, deoarece este construit cu case si poduri. Pe aici duce drumul obisnuit spre
Belgrad si, pentru ca la marginea lui curge Timisul, trebuie sa treci printr-o poartd si
peste un pod lung (...). Strazile din cetate si orag sunt acoperite cu busteni tari de
lemn, semdnand cu un pod. Motivul este cad strdzile nu sunt pavate, iar nivelul
solului este jos si dacd ploud chiar un pic, terenul este noroios (...) In mijlocul
orasului se afld o stradd transversald acoperitd cu grinzi si dulapi. Aceasta se
numeste bazar, adica targ” [47].

Fig. 3.4. Schita cetdtii in lucrarea lui Ottendorff.
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Fig. 3.5. Gravura de Caspar Bouttats. A aparut la Antwerpen in anul 1690. Se poate
observa podul de acces in cetate si podul de lemn ce traversa raul.

TEMESWAR;

Wre auch was vor Tag u Tag bis yur Uberaad und Audiug der Tirchifehen Guarnifon darbey
pailret/ nebfl Demen emgeimdligien Acconds- Puaden,

Fig. 3.6. Eliberarea orasului de sub stapanirea turceasca reprezentata in
“Hungarische und Venetianische Kriegs Theatrum” de Johan Theodoro Boetio,
Leipzig, 1717. Se poate observa un pod lung peste miastina.
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3.3. Constructii de poduri in secolul al XVIII-lea
si inceputul secolului al XIX-lea

3.3.1.Reconstruirea orasului si a podurilor dupa asediul
de la 1716

Asediul victorios al Timigoarei, condus de Eugen de Savoya, in anul 1716
este larg descris in textele de la inceputul secolului XVIII. In aceste texte gasim
descrierea cetdtii care se afla “pe un teren mldstinos si inconjuratd de apele
revarsate ale Begheiului care formeazd o multime de insulite (...) Timisoara avea
deci pe atunci trei sectoare deosebite: orasul, castelul si Palanca. Cea din urmd sau
spatiul din interiorul palisandrelor constituia o suburbie cu mai multi locuitori decat
intreaga Timigoara la un loc. Palanca era un loc intarit, prevazut cu un sant sapat
dupd obiceiul turcilor si captusit cu zid de caramida. Fortificatiile orasului erau ceva
mai regulat construite. Orasul avea intdrituri exterioare bune, o galerie acoperita,
santuri umplute cu apa si un val gros si puternic. Degi fortificatiile exterioare nu
erau captusite cu zidarie, asa cum era santul din Palanca, ele erau totusi prevazute
de jur imprejur cu piloni puternici de stejar, grosi de 15 pana la 18 toli, Tngropati
adanc in pamant. Pilonii erau inalti de peste 7 picioare, asa incdt constituiau o
palisardd excelenta. Castelul era intarit aproape in acelasi mod, situat in dosul
orasului, el avea de asemenea o palancd mica drept val de aparare” [44]. Dar
puterea cetatii Timisoarei nu a constat nici in aceasta perioada in zidurile sale, ci
mai degraba in agezarea ei in mijlocul mlastinii intinse dintre Timis si Bega [108].

Inainte de atac, turcii au distrus probabil toate podurile ce treceau peste
nenumadrate canale, deoarece armata eliberatoare a lui Eugen de Savoya a putut
inainta numai dupa ce se construisera poduri peste mlastini. Asaltul general a avut
loc la 1 octombrie 1716. Imperialii asaltasera Palanca Mare, parte trecdnd peste
poduri, parte prin apa cu armele ridicate [99]. Desi natura, prin ploile abundente a
parut sa-i favorizeze pe turcii asediati, totusi, la 12 octombrie 1716 pe meterezele
cetatii aparu un steag alb. Astfel lua sfarsit jugul de peste un secol si jumatate al
semilunei otomane.

De semnalat ca printre mortii armatei imperiale s-au numarat si 7 ingineri
dintre care, probabil, multi au contribuit 1a construirea podurilor peste mlastinile
Begheiului, iar 10 au fost raniti.

Pe harta ce reprezinta Timigoara in anul 1716 sunt reprezentate o serie de
poduri peste bratele Begheiului si peste mlagtini. Se poate vedea podul dintre
cetatea propriu-zisa si Palanca Mare, cele doud poduri ce legau Palanca micd cu
cetatea, respectiv gradini. Presupunand c3 majoritatea lor au fost distruse inainte de
asediu, imperialii au avut de construit o serie de poduri insumand o lungime
considerabild. Peste mlastini apare figura unui pod a carui lungime rivalizeaza cu cea
mai mare dimensiune a cetdtii. La pozitia nr.7 a textului de sub hartd, putem citi:
“Grosse Bricke Uber die Moraste 500° Lang” (Pod mare peste miastind, de 500°
lungime). Podul trebuie sa fi avut o importantd deosebitd, deoarece apare pe mai
multe gravuri de la inceputul secolului XVIII.

BUPT



3.3 - Constructii de poduri 83

TrMESWARIY ¢,
nr . LT

i

rMiswsRr ..

Fig. 3.7. Timisoara la inceputul sec. XVIII. Gravurd apdruta in lucrarea lui M.
Seutter. La litera G. apare “Eine groBe Brugg von 500 Ruthen iber die Morast” (un
pod mare de 500 stédnjeni peste mlastina).

Se vede clar pe gravura editatd la Augsburg in 1720 de cdtre Gabriel
Bodenehr (1664-1758), in gravura din lucrarea lui Johan Theodoro Boetio (Leipzig,
1717), iar pe planul Timisoarei desenat si gravat de M. Seutter, “geograf imperial”
din Augsburg apare nominalizat la litera G: “Eine gro8e Brugg von 500 Ruthen {ber
die Morast” (Tradus in limba romana: un pod mare de 500 stanjeni peste mlasting).
De evidentiat este faptul c3, “geograful imperial” aminteste pe planul sdu doar sapte
obiective importante, unul fiind podul [50]. Cu aceastad impresionanta lungime, acest
pod ar avea si astazi un loc de cinste in lume, iar pentru timpurile acelea sigur era
un record, chiar dacd “geograful imperial” a rotunjit puternic in sus” - scrie Franz
Engelmann intr-un articol despre podurile timisorene [35]. Engelmann transforma
stanjenul cu 3,77 m. Rezultd deci pentru 500 stanjeni: 1885 m. Consideram ca
Seutter nu a masurat cu stdnjenul prusac (un st. prusac = 3,7662 m) ci mai
degrab3d cu stanjenu! austriac. Astfel podul ar fi avut o lungime de 948 m. (1 st.
austriac = 1,896 m). Chiar si asa calculdnd acest pod avea o lungime ce meritd
retinuta.

In Anexa 2. dam cateva unitdti de m3surd ale epocii si ehivalentul in
sistemul metric.
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Dupd instalarea administratiei austriece incepe o rrluncé asidug pentry
reda orasului infitisarea europeand pe care a pierdut-o in cei 164 de ap; da
stdpanire turceascd. Contele Claudius Florimund Mercy, guvernatorul mijlita, el
Banatului are planuri marete. Printre aitele incepe desecarea mlastinilor din jUrf”
orasului si in 1728 fincepe construirea canalului Bega pentru a asigura astfg|
aprovizionarea orasului cu lemne pentru constructii pe de o parte si de a deschide
cale navigabild pe care sd se poatd exporta produsele provinciei pe de alt3 Parte
Griselini scrie: “se incepe asadar construirea canalului, mai jos de Faget, ajungéndu:
se prin Richita, Belint i Chizdtau, pe cat posibil in linii drepte, pénd in apropiere de
Timisoara, unde furd deschise patru canale mai mici, cu ecluze in directia Suburbig;
Fabric. Pe unul dintre aceste canale erau aduse lemne de foc iar pe celelalte lemne
de constructie, pdnd la depozitul nou construit. Dupd o cotiturd facutd de cang i
jurul fortificatiilor exterioare ale orasului, acesta continua mai mult in linie dreapty
padna cand Begheiul Tsi regaseste, la Klek, nu departe de Becicherecul Mare, vecheé
lui albie. Astfel canalul strdbate o distantd de circa 16 mile germane - o capodopery
vrednicd de vechea Roma!” [44]. Peste noul canal au fost construite multe podur;
pentru a inlesni traversarea.

Fig. 3.8. Planul orasului cu mentionarea cladirilor construite in 1727. .
1. Castelul Huniade; 2. Ruinele marelui bazar turcesc; 3. Biserica iezuitilor; 4. Biser
calugarilor bosnieci; 5. Ruinile bailor turcesti; 6. Cazarma ardeleand; 7. Poarta Eugen de
Savoya (Forforos); 8. Magazie; 9. Palatul contelui Mercy; 10. Poarta belgrideana; 11. Poflfta
arideand (Mortoros); 12. Poarta Lugojului; 13. Farmacie; 14. Biroul garnizoanei; 15. Cladirea
trezoreriei (Cameralhaus); 16. Cazarma.
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Pe o harta editata in 1728 pe care apar noile manufacturi din cartierul Fabric
se mai vad resturile “marelui pod”. Peste noul canal, inceput in 1727 si terminat in
1732, se construiesc mai multe poduri de lemn. Canalul este colmatat de praguri de
nisip. Intre anii 1758 si 1760, sub conducerea inginerului olandez Maximilian
Fremaut se rectifica canalul lui Mercy si se sapd o noua albie, la sud de prima [108].
Prin canalul de alimentare de la Costei si de evacuare de la Topolovatu Mic se
reuseste ca nivelul raului sa fie constant.

losif Brigido, presedintele “Landesregierung”-ului, impreuna cu Administratia
cezaro-regeasca a tarii, Tnainteaza un plan Curtii de la Viena cu privire la “infiintarea
unui Oficiu cezaro-regesc de constructii, care sa-si exercite supravegherea astfel:
asupra construirii tuturor cladirilor noi si a repararii celor vechi; asupra constructiilor
hidraulice si a tot ce tine de acestea; asupra gospodaririi si pregatirii pentru
navigatie a raurilor; asupra morilor si fierastraielor, precum si a altor masinarii;
asupra desecdrii mlastinilor incd existente; asupra construirii digurilor Tmpotriva
inundatiilor, etc. Si acest plan fu aprobat, iar fiscul alocd anual 60.000 de fiorini in
acest scop. Functia de director o detine un profesor de arhitecturd si hidraulica, in
subordinea sa fiind inginerii camerali si practicantii. Aceasta institutie deveni o
adevdrata pepiniera pentru stiinte” - scria Griselini in lucrarea amintita [(44].

3.3.2. Tehnologia constructiilor de poduri in secolul XVIII gi prima
jumatate a secolului XIX.

in aceast3 perioadd majoritatea podurilor au fost construite din lemn, care
se gdsea din belsug, dar existau si poduri de cdramidad sau piatrd pe unele brate ale
Begheiului, dar nici acestea nu au rezistat valurilor de modernizare din perioadele
viitoare.

Pe harta anexatd lucrdrii lui Griselini, gravata la Viena de catre Augustinus
Cippr in anul 1776 se poate vedea un pod lung peste Bega, ce lega cetatea
Timigoarei cu drumul de acces.

Este interesant ca, desi trecerea peste canalul Bega si bratele acestuia se
facea pe o multime de poduri, in balanta de venituri si cheltuieli ale orasului din anul
1773, de exemplu, nu apare nici un capitol privind construirea sau intretinerea
podurilor, in timp ce pentru pietruirea strazilor s-au cheltuit 1500 florini [108].

Cetatea este reconstruitd in cel mai modern stil al epocii, Vauban (intre anii
1724 si 1765). Mlastinile sunt secate, deoarece zidurile puternice ale cetatii pot face
fatd atacurilor. Apele Begheiului curg printre insulele Fabricului invartind rotile
morilor, transportéand lemn pentru constructii, piatrd, balast, nisip. Insulele pe care
sunt amplasate morile, atelierele, gaterele sunt legate printre ele cu poduri de lemn.

Bega, care curgea intre cetate si castel este dirijatd in aitd parte, albia
fiindu-i umplutd. In locul celor celor doud fortarete (cetate si castel) s-a construit
una singurd, mai mare, mai puternica, ce a cuprins atat cetatea veche, cat si
castelul.

Noua cetate avea o formd de poligon inscris intr-un cerc cu noud bastioane
amplasate la distante egale. Zidurile din cdramidd au fost umplute in interior cu
pamant. Ele au fost inconjurate de un sant larg. Bastioanele au fost aparate de inca
doud santuri ale céror pereti au fost ziditi tot din caramida.

Si noua cetate avea trei porti: poarta ardeleand (mai indepartatd decét
vechea poartd a Lugojului) spre Fabric, poarta vienezd spre Mehala si poarta
Petrovaradinului spre lIosefin. Fiecare poarta avea trei intrari: una pentru circulatia
carelor (cea din mijloc) si doud laterale, mai inguste, pentru pietoni.
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Fiecare poartd a fost prevdzutd cu un pod rabatabil care a fost ridicat in
timput noptii, iar portile au fost inchise (poarta ardeleand si vieneza seara la ora 9,
iar cea a Petrovaradinului la ora 11 seara).

Dac3 nu se prevedea nici un pericol, podurile nu se ridicau [17].

Dupéd anul 1778, cand Banatul a fost reintegrat in Regatul Ungar, serviciul
de poduri a fost organizat asemdanator celorlalte judete ale tarii. in 1781, impératul
losif al II-lea, implinind fagaduinta mamei sale, Maria Terezia, a ridicat Timigoara la
rangul de oras liber regal, acordandu-i o serie de prerogative.

Cu ocazia cresterii traficului pe canalul Bega au devenit necesare o serie de
lucrari pentru asigurarea trecerii vapoarelor tot mai mari. In vederea desfasurarii
lucrédrilor hidrotehnice, “inginerul cameral si hidraulic” (Cameral Ingenieur und
Hydraulik) Johann Theodor Kostka intocmeste un proiect amanuntit. Plansele color
desenate la data de 24 aprilie 1786 pot fi gdsite in arhiva de stat a Ungariei [8]. Pe
plansa nr.11 care prezinta canalul Bega de la zidurile cetatii pana la asa numitul cot
"Gyermosch” (von Temesvar bis zum Ende deren Sogenannten Gyermoscher
Krimmungen) este figurat cartierul Iosefin (Iosephs Vorstadt) care avea patru
strézi. In centru canalul Bega era traversat de un pod de lemn, notat cu litera K.
Pentru asigurarea navigatiei acest pod cu cinci deschideri trebuia modificat prin
largirea deschiderii mijlocii la 22 picioare si transformarea intr-un pod ridicator.

in plansa No.IIl. [8] este prezentat podul in starea actuald
(Josephs=Staedter Canal-Bricken, wie Solche im dermaligen zustand sich befindet)
si dupa executarea modificarilor pentru facilitarea navigatiei (Josephs=Staedter
Canal-Briicken, wie Solche nach Erfordernus der Schiffahrt mit einer doppelten
Aufzungs=Bricke neu herzustellen ist).

Tot la arhiva de stat din Budapesta se gdseste proiectul unui podet de
caramida ce s-a construit in spatele aga numitului Prasidentengarten pe drumul spre
Sdcalaz, intocmit de cdtre Geschpannschaft-Ingenieur Ioann Jos. Pachmann in anul
1787.

Intr-o aitd plansa frumos coloratd putem observa Canalul morii din Fabric,
Canalul plutdritului si vechea albie a Begheiului in zona Pietei Sarmizegetusa de
astdzi. Acolo, unde mai tarziu s-a construit podul Napoleon exista un pod-dig
realizat din lemn [8].

In domeniul constructiilor insa, deoarece Timisoara era una dintre cele mai
mari gi puternice fortarete ale imperiului habsburgic, se necesita avizul
comandantului militar al oragului. In timp ce se ridicau cladirile militare, in interiorul
cetdtii se indltau tot mai multe edificii monumentale, iar cartierele orasului ca
Fabricul, Iosefinul si Maierele se dezvoltau vertiginos.

Bratele canalului Bega impanzeau tot Fabricul, dand cartierului un aspect de
mica Venetie.

Pe un plan al cetdtii desenat in 1808 [8] se pot vedea o serie de poduri
peste santurile cetdtii, iar in fata portii Petrovaradinului apare schita unui pod
ridicator.

Podurile numeroase care traversau diferitele obstacole (santurile cetétii,
bratele Begheiului, Canalul Bega) sunt figurate pe numeroasele planse ale orasului
sau ale cetdtii intocmite de autoritdtile militare. Cele mai multe sunt pé3strate la
arhivele de la Viena, Bucuresti, Timisoara si Budapesta.
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Fig. 3.10. Piata Morii in 1785, cu podul de lemn.
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Fig. 3.11. Podul de lemn din centrul Josefinului.
1786.
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Fig. 3.12. Proiectul podetului boltit de pe drumul Torontalului
(Ioann Jos. Pachmann, 1787).

Proiectul lui Joh. Theod. Kostka,
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Orasul fisi trdia viata cotidiand muncind, construind, crescand. Sarcinile
edilitare au fost preluate incetul cu incetul de la administratia militara de catre
administratia civila. Directia Judeteana Timis a Arhivelor Nationale Romane
pastreaza un document, un proces-verbal din anul 1782 de preluare de catre
magistratura orasului a podurilor care pana atunci au fost administrate de militari.
In acest proces-verbal sunt descrise am&nuntit toate podurile preluate (poduri din
zidarie si poduri de temn).

Legile si hotararile votate in parlamentul de la Pojon, in sesiunile denumite
de istorici ,ale reformelor” au accelerat si dezvoltarea orasului. S-au construit cladiri
noi, totodata s-au refacut multe poduri vechi, construindu-se si poduri noi.
Tehnologiile si materialele Tnsa au fost cele vechi: lemn si cardmida. Este interesant,
c3d la Timisoara nu a fost construit nici un pod de fontd, desi Banatul, prin activitatea
lui K. Maderspach a fost un portdrapel al constructiilor de poduri de fonta.

Reformele insa nu au putut rezolva probleme acumulate de-a lungul anilor,
aristrocratia nu a mai putut sa raspundd in mod eficient provocarilor timpurilor.
Tensiunile sociale din Europa au culminat prin izbucnirea revolutiilor din 1848.
Locuitorii orasului au Tmbratisat noile idei, dar garnizoana aulica, fidelda curtii
habsburgice de la Viena s-a pregadtit sa respinga atacul armatei revolutionare. La 25
august 1849 portile orasului au fost inchise si a Tnceput ultimul asediu (din istoria
sa) al ceta;n In descrierea evenimentelor, Johann Preyer, primarul orasului,
aminteste ca in 8 august armata revolutionard avea 28 de baterii gata de foc, iar
langa podul Episcopal (Bischofsbriicke) au fost instalate doud tunuri pe malul drept
al canalului Bega [108].

Pe planul orasului din 1848 anexat monografiei orasului, apare atat podul
Episcopal (Bischofs-Briicke) cat si un alt pod, denumit Podul Mare (Grosse Brucke)
ce lega Festungul (cetatea) de cartierul Iosefin (Ioseph Vorstadt). Pe hartd este
nominalizat si podul conductei de apd intre Fabric si Cetate (Wasserleitungs-
Brucke). Urmarind traseul drumului ce lega Cetatea de cartierul Fabric (Vorstadt
Fabrik) observam ca el traverseaza doua brate ale canalului Bega.

Podurile, obiective strategice au fost deseori tinta atacurilor. Podurile de
lemn au fost incendiate de mai multe ori, apoi refacute de catre trupele beligerante.

Dupa infrangerea revolutiei, comandantul imperial habsburgic a ordonat pe
langa alte activitati de refacere si refacerea podurilor distruse in perioada asediului.

La mijlocul secolului trecut vama la poduri constituia una dintre resursele
orasului, dupa cum putem vedea la rubrica nr. 13, venituri pentru anii 1852, 1853,
1854 [108]. La capitolul “cheltuieli”, la numadrul curent 17 apare articolul:
“Constructia de strazi si poduri”. Dacd in anu! 1852 nu s-a alocat nici o suma, in
anul 1853 s-au cheltuit 1299 de florini 24 craitari, iar in anul 1854 suma de 1667
florini i 54 craitari. Comparand cu cheltuielile pentru pietruirea strazilor (9083 fl 22
kr in 1852; 1522 fl 4 kr in 1853 si 19.489 fl 58 kr in 1854) sumele nu par a fi prea
mari, dar faptul cd in buget constructia podurilor apare la nr.17 fata de totalul de 39
de articole demonstreaza importanta data de catre municipalitate acestei activitati.
in acesti ani un stanjen cub de nisip costa 6 fl 30 kr, un picior cub de lemn de stejar
se livra cu 8-10 fl., un dulap de stejar de lungimea de un stanjen si grosimea de 3
toli facea 2 fl. 24 kr. Un ajutor de zidar castiga 1 fl. 12 kr. “Maistrii constructori
(Baumeister) - scrie Preyer — au facut, aproape toti, studii politehnice” [108].
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3.4 Primele poduri metalice din Timisoara

3.4.1. Poduri din fier pudiat

Promotorul construirii podurilor metalice a fost primarul agil al orasului,
Torok Janos, acela care printr-o hotardre deloc ugoara la vremea aceea, a introdus
iluminatu! electric public in anul 1884 ficand ca Timigoara sa fie primul orasg din
Europa cu iluminat public folosind electricitatea.

Bun gospodar, el a avut relatii bune cu toate partidele, pundnd mai presus
numai interesele orasului.

Dupd monumentala monografie a Timigsoarei, redactatéa de academicianul
Borovszky Samu el a fost acela care a inceput actiunea de inlocuire a podurilor de
lemn cu structuri metalice, construind podul metalic Hunyadi. Astfel acesta ar fi fost
primul pod metalic al orasului [19].

in memoriile si referatele sale, inginerul Ioan Polen spune ci podul Bem,
construit intre 1870-1871 este primul pod metalic din Timisoara. Nu am putut
constata exact care dintre cele doua poduri ar avea intaietate, dar cred ca acesta a
fost podul Hunyadi. Ioan Polen nu-I mai aminteste, deoarece acest pod, reconstruit
in 1899, demolat in 1913, reconstruit pe un nou amplasament in 1917, nu a mai
prezentat probleme structurale ca podul Bem, care trebuia s3 suporte un trafic
considerabil fara sa fi fost ranforsat.

In orice caz, cele doud poduri au fost primele poduri metalice ale orasului si
au fost construite in aceeasi perioada.

3.4.1.1. Podul Bem

PODUL BEM a fost construit pe actualul amplasament al podului Eroilor
intre strada Bem (azi I. Vacarescu) si

G —v* (zi D. Bolinti ea u).
Infrastructura podului s-a construit
din caramid iar sup _stu_tu _ _i.
grindd cu zdbrele cu calea jos.
Diagonalele  s-au executat din
platbenzi.
Pentru noi este interesant c3
dimensiunile elementelor podului sunt
date in picioare (FuB), deoarece la data
intocmirii proiectului nu se introdusese
incd sistemul metric (acesta a fost
.n.odus i.. AL_tr_-U..garia .. la .a.a .e
1 ianuarie .876).

Podul ‘reb.ia .anf..sa. in
1927 de catre Uzinele si Domeniile
Resita care a intocmit si un proiect in
i acest sens [4].
na S-a demolat pentru a fi inlocuit
: cu un pod de beton armat dat in
circulatie in 1939.
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Fig. 3.13. Fragment din proiectul podului
Bem (Eroilor), intocmit in 1870.
Dimensiunile sunt date in picioare. BUPT
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Fig. 3.14. Podul Bem la sfarsitul secolului al XIX-lea.

3.4.1.2. Podul Napoleon

Podul a fost terminat abia in 1892. Suprastructura s-a luat identicd cu cea
de la podul Cimitirului (care s-a mutat mai tarziu pe infrastructura podului Regal)
deoarece astfel nu era nevoie de o noua aprobare ministeriala.

Intr-un dosar aruncat pe fundul unui dulap de arhivd am gasit invitatia
pentru depunerea ofertelor, Conditiile generale de construire, Tema de proiectare si
schita de amplasament al podului, daténd din anul 1890 si fiind intocmite de céatre
inginerul sef al oragului Heinrich Reiber.

Conditiile sunt similare cu cele de la podul Ancora de Aur.

Noul pod care il va inlocui pe cel vechi, de lemn, va avea indltimea
existentului, iar lungimea suprastructurii din metal va fi de 31,7 m. Tot din
descrierea tehnicd aflam c3 podul va avea calea executata din podele din lemn de
stejar gi trebuie sa aibd un trotuar pentru pietoni. Proiectul suprastructurii metalice
se va intocmi prin grija castigatorului licitatiei. La fel si executia suprastructurii se va
face de catre antreprenor.

Zidaria culeilor se va construi din caramidd de cea mai bund calitate
fabricatd la Timisoara. Antreprenorul va garanta pe o perioada de doi ani de la darea
in circulatie a podului. Depdgirea termenului de predare se penalizeazad cu 5 forinti
pentru fiecare zi intarziere,

Cheltuielile prevdzute: 27.000 forinti, din care 12.596 forinti reprezinta
suprastructura.

In ceea ce priveste amplasarea acestui pod, el traversa vechiul canal Bega
care curgea pe actualul traseu al strazii A. Saguna si lega strada Kertész (strada
Gréadinarului), azi losif Vulcan cu strada Hajo (strada Vaporul), azi str. I. Grozescu.
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Aici exista la sfarsitul secolului XVIII. podul amintit in capitolul anterior. In
desenul alaturat, intocmit in 1831 cu ocazia vanzarii unui teren de 1anga pod este
figurat atat vechiul pod de lemn cat si cele douda poduri mai mici peste canalul
Plutaritului si al Morii [8].

Podul si-a pierdut functionalitatea atunci cand s-a sdpat noua albie a
canalului Bega, unind pe acest tronson Canalul plutaritului cu cel al Morii si s-a
umplut vechea albie. Prin urmare a fost demolat.
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Fig. 3.15. Piata Morii in 1831. Se pot observa podurile de peste Bega,
Canalul plutdritului si Canalul Morii.

Helyxetrajx.

7 2830

Fig. 3.16. Amplasamentul Podului Napoleon (1889).
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3.4.2. Un nou material in constructia podurilor metalice
timisorene: otelul turnat si prima realizare din acest
material, Podul Ancora

in anul 1889 se hotdraste demolarea vechiului pod ce ducea spre gar3,
podul “Goldener Anker” sau “Aranyhorgony Hid” (Podul Ancora de Aur), dupd
numele cladirii “Palatul Ancora” ce sta si astazi langa pod. Anteproiectul noului pod
este intocmit de catre oficiul ingineresc. Vechiul pod de temn se va inlocui cu un pod
avand o structura metalica. Infrastructura se va executa in antrepriza, drept pentru
care se organizeaza o licitatie. Una din conditiile licitatiei este ca infrastructura sa se
execute Tn doua luni de la adjudecare.

Suprastructura se va executa de catre Uzinele Societdtii de Cdi Ferate Austro-
Ungare din Resita - putem citi in memoriul tehnic intocmit in data de 21 iulie 1890 [4].

Proiectul grinzilor metalice s-a intocmit dupd sistemul renumitului inginer
francez Gustave Eiffel de catre inginerul resitean Totth Robert. Subliniem inc3 o datd
ca marele fauritor francez de constructii metalice nu a proiectat si nici firma tui nu a
participat la constructia vreunui pod timisorean (asa cum afirma gresit unele
prospecte turistice).

“Este interesant de remarcat ca toate tablierele produse la Resita au fost
proiectate in cadrul uzinei, fapt ce atestd competenta cadrelor tehnice locale” - se
subliniaza si in bine documentata carte “Constructii pentru transporturi in Romania” [52].

Podul Ancora de Aur (Aranyhorgony-hid) a fost primul pod rutier din tard
construit din otel turnat, deschis circulatiei publice. (Primul, construit in incinta
uzinelor de la Resita, a servit numai traficul din interiorul fabricii).

Proiectantul podului, inginerul Totth Robert a fost conducdtorul “fabricii de
poduri” a uzinelor din Resita. A avut o activitate bogata. A avut o contributie importanta
privind inlocuirea otelului pudiat cu otel turnat. [12]. Lucrari mai importante ale sale
sunt: podul Elisabeta de la Tokaj, un frumos pod suspendat pe lanturi (construit in
1895-97, aruncat in aer in 1919 apoi in 1945), proiectul podului din Piata Vamii Centrale
din Budapesta (F6-vam téri hid, astazi podul Szabadsag-Libertdtii) care, obtinand
premiul III. a fost cumparat de organizatori si utilizat la intocmirea proiectului de
executie. A mai proiectat un pod peste Neva ia Sankt Petersburg obtinand un premiu de
2000 de ruble si podul peste Mures la Arad n 1909 [87].

In arhiva Drumurilor Municipale R.A. s-au pastrat antemasuradtoarea
lucrarilor, “bugetul” alocat pentru lucrari (mai putin cele referitoare Ia
suprastructura metalicd executatd de catre uzinele din Resita), respectiv o listd cu
preturile unitare ale manoperei si ale materialelor pe teritoriul orasului, intocmite de
catre oficiul ingineresc in 1889 si 1890.

Ele sunt semnate de cdtre inginerul sef al orasului, Heinrich Reiber (ing. sef
in perioada 1883-1903).

Podul a fost terminat si dat in functiune in anul 1891, avand cinci arce
parabolice din metal, podele din lemn de stejar. Parapetul podului a fost
confectionat tot la Uzinele Resita, acordand o grija deosebita calitatii.

Culeile au fost executate din caramida, cu un miez si radier din beton.
Deschiderea podului a fost de 30,0 m.

Datoritd dezvoltdrii orasului, trasdrilor de strdzi noi, era nevoie s3 se
construiasca tot mai multe poduri pentru a traversa canalul Bega si bratele acestuia
din cartierul Fabric, brate care au inceput sa devin3 tot mai incomode, impiedecand
cresterea orasului. Astfel, la sfarsitul secolului al XIX-lea, inainte de reqularizarea
cursului Begheiului in cartierul Fabric, in oras existau 71 de poduri care traversau
Bega, Suboleasa, Canalul Morilor si Canalul pentru Plutarit. Dintre acestea cinci erau
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poduri metalice, cu podind de lemn, noud poduri erau construite din caramida, 28
poduri simple de lemn si 29 de podete. Intretinerea acestor poduri necesita anual o
cantitate enorma de lemn pentru constructii, dulapi, scandura si consuma anual o
buna parte din bugetul orasului [96].

Fig. 3.17. Schitd de amplasare a podurilor din Iosefin: Podul Regal, Podul Bem si
Podul Ancora.
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Fig. 3.19. Podul Ancora de aur. Sectiuni transversale.
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Fig. 3.20. Podul Ancora de aur la sfarsitul secolului al XIX-lea.

3.5. Modernizarea podurilor timisorene

3.5.1. Ranforsarea podurilor din Timisoara, tehnologii

La sfarsitul secolului al XIX-lea Timisoara, primul oras de provincie
din tard, incepadnd cu anul 1898 editeazd un buletin oficial al consiliului
ordasenesc. Acest buletin oficial apare sub numele de Varosi Kézlony (buletin
ordsenesc) si contine toate hotdréarile luate in gsedintele consiliului
ordsenesc. Varosi Kozlony a apdrut pana in anul 1917, cand si-a incetat
activitatea. De la 1 martie 1924 reapare sub numele de Monitorul Oficial al
orasului Timisoara si 1si Thceteaza activitatea in 1948.

Podurile Timisoarei, fiind in administrarea Consiliului orasenesc, au
constituit o preocupare permanenta pentru acesta. In Vél:osi Koziény gasim
primele referiri complete asupra problematicii podurilor. In continuare vom
prezenta pe larg activitatea de intretinere a poduritor, ranforsarea lor, apoi
vastul program de construire a noilor poduri, program care s-a soldat cu
legarea malurilor Begheiului prin poduri moderne, unele constituind
prioritati Tn Europa centrala.
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Fig. 3.21. Poarta vienezd cu podul rabatabil. Se pot observa
lanturile podului.

Pentru o bund localizare a podurilor, pentru a putea fi usor gasite
textele care se referd la ele, in cele ce ur:meazé vom pastra denumirea lor
veche, n limba maghiara sau germanda. In Breviarul podurilor (Anexa 1.)
vom localiza podurile mentionand toate denumirile pe care le-au avut de-a
lungul deceniilor.

In darea de seama a Consiliului ordasenesc privind activitatea din anul
1898 aflam ca, pentru construirea si refacerea podurilor s-au alocat
urmadtoareie sume: [123]

- un pod de lemn de 7 m lungime si 4 m I3time in

padurea Cséka (padurea Cioca) 700 frt
- un pod de femn de 7 m lungime si 3 m I3time la
dumbravioara din Fabric (parcul Poporului) 280 frt
- un pod de lemn de 7 m lungime si 5 m latime la
pdsunea din Elisabetin 750 frt
- un pod de lemn de 18 m lungime si 3 m latime la
pasunea din Elisabetin 1200
- podind noua din dulapi pe podul “3 kirdly” frt
(3 crai)
TOTAL: 600 frt
3530
frt

Conform darii de seama pentru anul 1900 s-au cheltuit 3500 coroane
pentru podina podului Bem cu podind de stejar si 2200 coroane pentru
refacerea podinei pe calea podului Temet6 din Fabric (podul Cimitirului).

La cump3dna secolelor, in orasul nostru au avut loc trei evenimente
importante din punct de vedere urbanistic-edilitar care au influentat mult
reconstruirea, ranforsarea podurilor vechi sau inlocuirea lor cu poduri noi.
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Acestea au fost:

a) infiintarea, in 1898 a Societatii de Tramvaie - S.A. (“"Temesvari
Villamos Varosi Vasut Részvénytarsasag” “Temesvarer Elektrische
Stadtbahn Actiengesellschaft”);

b) transformarea canalului Bega intr-un canal navigabil pe intreg
teritoriul orasului, “regularizarea raului pentru o mai bund exploatare a
energiei apelor sale” si construirea uzinei hidroenergetice, a “Turbinelor”
[123];

c¢) deschiderea de noi strdzi pe cele doua maluri, respectiv
transversal noului canal si necesitatea refacerii podurilor vechi, uzate.

*

a) Ludnd in considerare cd vagoanele tramvaielor au o greutate mai
mare, Consiliul orasenesc, la acordarea concesiunii a prevazut si clauza
ranforsarii podurilor. Aflam din procesul verbal al Consiliului, din data de 31
mai 1898, cd “podul metalic Ferencz Jézsef (Franz losif) se va largi cu 2
metri prevazanu-se 7000 forinti, dobadndind o cale de 7 1/2 m iar podul
metalic Hunyadi (Iancu de Hunedoara) se va ranforsa in asa fel, cu o
cheltuiald de 23.000 forinti, Tncat sa reziste si la suprasarcina provenita din
noua Tmbracdminte netedd a cadii, ce se va executa conform cerintelor
traficului public” [123].

Mai aflam ca, deoarece podul Hunyadi va fi inchis circulatiei Tn timpul
lucrarilor de ranforsare, circulatia se va desfasura pe un pod provizoriu din
lemn ce se va construi cu o cheltuiald de 3296 forinti. Consiliul ordsenesc a
ordonat “largirea podurilor de pe strada Principala (azi Stefan cel Mare) din
Fabric peste canalul morii si canalul plutelor in dreptul fabricii de spirt
Schlichting, cu o cheltuiala de 7000 de forinti” [123].

Societatea de tramvaie a contribuit cu 25% la asigurarea fondurilor
pentru cele patru poduri de mai sus (respectiv podul provizoriu de langa
podul Hunyadi).

Proiectele de ranforsare a podurilor au fost elaborate de catre Oficiul
ingineresc al orasului impreund cu Societatea de tramvaie si inaintate spre
aprobare Ministerului Comertului. Acesta, prin ordinul nr. 62759 din 1898 a
adus la cunostinta Consiliului cd nu este de acord cu solutia tehnicad, iar din
punct de vedere financiar nu propune ca orasul sa efectueze ranforsarea
podului (Hunyadi).

Astfel ministerul avanseaza ideea cd, in urma incdrcdrii podului cu
vagoanele tramvaiului electric "nu este necesard o ranforsare a acestuia si
considerd cd cea mai economicoasd §i cea mai simpld solutie este cea care
presupune deocamdatd pdstrarea structurii existente a podului si doar
modificarea cdii de lemn pe pod in asa fel, incat sd se poatd amplasa liniile
tramvaiului: adicd orasul sd renunte deocamdats la aplicarea unei cai grele
din imbrdcdminte asfalticd sau altd imbrdacdminte grea”[123].

Proiectele pentru podul Ferencz Jdzsef (Franz Iosif) au fost aprobate
cu mici modificari. Noile grinzi au fost comandate la uzinele Regita.

In Vvarosi K6zlony din martie 1899 aflim c# grinzile pentru largirea
podului Ferencz Jdzsef vor “sosi in 2-3 sdptamani” si cd, “deoarece culeile
podului au fost construite de cdtre maistrul constructor Krémer }ézsef si ca
amplasarea noilor moloane la culeea largitd cere o munca foarte ingrijita,
(...) s-a hotdrat cd lucrdrile de zidarie si de pietrar sa fie incredintate de
catre consiliu tot maistrului Krémer Jézsef” [123].
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Fig. 3.22. Proiect pentru podul Hunyadi (uzinele Regita, 1898).

Proiectul suprastructurii metalice pentru podul de la moara din Fabric
a fost comandat de cdtre Societatea de tramvaie comunale in anul 1899.
Peste canalul plutdritului pe aleea ce lega Cetatea de Fabric, in dreptul
Parcului Poporului (Liget) trecea un pod foarte ingust. Din acest motiv
consiliul ordsenesc a hotdrat ca liniile tramvaiului electric s3 fie amplasate
de pe mijlocul podului in “stdnga si dreapta, incit s3 nu fie aliturate”
[123].
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Fig.3.23. Proiect pentru podul Hunyadi (uzinele Resita, 1898), detaliu.
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Fig. 3.24. Proiect pentru podul de la Moara cu aburi din cartierul Fabric.

Directorul Societatii de Tramvaie, Henrik Baader, mai tarziu cetdtean
de onoare al orasului a avut o contributie deosebitd la reconstruirea si
ranforsarea podurilor atat ca reprezentant al Societdtii de tramvaie, cat si
ca membru al Consiliului ordsenesc.

b) Pe harta orasului ridicatd n perioada 1901-1904 de cétre
profesorul universitar budapestan Szesztay Ldaszlé [123] putem observa
“Venetia din Fabric”: canalul plutdritului, canalul morii, brate ale raului
Bega, paraul Suboleasa. Peste ele sunt figurate o multime de poduri.
Proiectarea “turbinelor”, a noii albii a canalului Bega, a podurilor noi au fost
facute de catre oficiul ingineresc pe baza acestei harti.

“Pentru o mai bund exploatare a potentialului hidroenergetic al
Begheiului * in sedinta nr. 367 din 1902 a Consiliului ordasenesc s-a hotarat
(Hotararea Nr. 21039) construirea unei uzine hidroelectrice [123]. Oficiul
ingineresc a intocmit un proiect care, pe langa construirea hidrocentralei
prevedea transformarea canalului intr-un canal navigabil din Iosefin prin
Fabric pana pe cursul superior al raului. Tronsonul canalului din aval de la
turbine s-a prevdzut a se executa pastrand vechea albie care sa fie adancitd
de la centrala hidroelectricd pdnad la moara Ferdinand, in continuare albia
nouad se va forma prin eliminarea istmului ce despartea canalul de plutarit si
canalul morii, iar cel de-al treilea tronson va fi un canal nou sdpat pe
teritoriul fostului depozit cameral de lemne, panad la bdile Magyar. Noul
canal s-a proiectat in asa fel, incat sa asigure navigatia pana la turbine.

fn urma executdrii acestor lucrdri s-a putut trece la umplerea albiei
celorlalte brate si @ paraului Suboleasa, devenind inutile o serie de poduri
care vor fi amplasate dupa cum vom arata mai tarziu pe canalul Bega.
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Regularizarea a atras dupad sine scaderea nivelului Begheiului cu 4 metri,
coborandu-se si padnza freatica mai ales in Fabric.

Proiectul de anvergurd, ce cuprindea lucrdarile de mai jos, includea si
construirea a trei poduri noi. Reproducem lista lucrarilor mai importante si
costurile aferente conform raportului Consiliului orasenesc din aprilie 1907
[123]:

Tab. 3.1.
1 | Construirea uzinei hidroelectrice 250.000 coroane
2 | Agregatele uzinei 350.000 coroane
3 | Pereerea a 2300 m liniari de albie 100.000 coroane
4

S3piturd de albie 300.000 m3, cu

indepédrtarea pamantului la distante mai
mari, a 1 coroand/m? 300.000 | coroane

5 indiguiri provizorii, albii provizorii
regularizarea Subolesei si Behelei prin lucrari
terasiere de 160.000 m? la distantete mai
scurte de transport al pamantului, a 70 fileri
112.000 coroane

6 | Rascumpararea dreptului de folosinta a apei
de la lovin, Gyurki, Gold si Prohaszka
130.000 coroane

7 | Trei poduri noi peste Bega 300.000 coroane
8 | Neprevdzute 158.000 coroane
TOTAL 1.700.000{ coroane

Statul ramburseazd 200.000 coroane. Promotorul acestui proiect ce a
schimbat infatisarea orasului a fost inginerul sef al Timisoarei, Szilard Emil
a preluat functia de la Heinrich Reiber in 1903. Noua albie a canalului Bega,
de 2400 m lungime s-a finalizat in 1909.

Demersurile pentru intocmirea proiectelor, obtinerea avizelor si
autorizatiilor pentru cele trei poduri noi, respectiv refacerea podului
Hunyadi gi Puspok (Episcopal) au inceput incd in anul 1905. Le vom
prezenta in capitolul urmator.

c) Starea podului Episcopal (Pispdk-hid) amintit cu ocazia asediului
Cetdtii de catre armata revolutionarda s-a degradat atdt de mult, Tncéat
Consiliul oréasenesc a ordonat Serviciului ingineresc s facd propuneri pentru
ranforsarea acestuia, inca in iunie 1898, mai ales cd s-a prevazut
modernizarea $i mobilarea cu case noi a bulevardului Episcopilor (Plspok-
ut), bulevardul Mihai Viteazul de astazi. Luand in considerare urgenta
lucrdrilor, Consiliul ordsenesc a incredintat lucrdrile maistrului duigher
Michael Bonn care s-a angajat sa la execute pentru un cost pausal de 1468
forinti. Maistrul dulgher Heim Miklos s-a oferit s& execute lucrdrile cu un
pret de 1480 forinti. La scurt timp si-a modificat oferta, angajandu-se ci
executd lucrdrile cu 100 forinti mai ieftin decdt concurentul siu, Bonn.
Comisia juridica a Consiliului orasenesc n-a mai tinut cont de noua ofertd a
maistrului Heim, reconfirmand hotararea Consiliului privind incredintarea
jucrdritlor maistrului Bonn, dar a hotdrdt, ca pe viitor toate lucrarile mai
mari ale orasului sa se incredinteze numai pe baza unei oferte cu plic sigilat
“adica prin licitatie publica”.
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Fig. 3.25. Pod peste Canalul Morii in Piata de Fan.

Rasfoind hotaréarile consiliului oragenesc din 1902 am gasit o referire la un
pod de lemn care nu mai existd de mult. Este vorba de podul de lemn
“Haromkiraly”, “Trei crai” care avea trei deschideri de 12 m cu inditimea de trecere
libera de 6 m. Prin adresa Camerei de Comert si Industrie din Timigoara se aratd ca
acest pod ingreuneaza traficul naval si se propune construirea unui pod metalic cu o
singuré deschidere, asigurand o indltime sporitd de libera trecere. Denumit mai
tarziu Kirdly-hid (podul Regal) a fost demolat si reconstruit apoi cu suprastructura
podului Cimitirului, asa cum vom vedea in cele ce urmeaza.

3.6. Programul celor sase poduri

Dupa cum am vdzut, orasul de pe Bega a acordat muitd atentie ranforsarii,
repararii intretinerii podurilor, dar abia Tn 1905 a apdrut o conceptie unitaré privind
“construirea unor poduri noi peste Bega, respectiv mutarea altora " (corelatd si cu
proiectul noului canal, respectiv construirea turbinelor) [123].

Daca la sfarsitul secolului XIX si in primii ani ai noului secolului XX obstea
oragului @ fost preocupatd in primul rdnd de repararea, ranforsarea si intretinerea
podurilor existente, incepand cu anul 1905 se demareazd o actiune concertata cu
celelalte lucrdri urbanistice, pentru construirea podurilor noi care sa fie la nivelul
cerintelor epocii atdt din punct de vedere al capacitatii portante, cat si din punct de
vedere arhitectural. Primul si al doilea deceniu al secolului XX este marcat printr-o
febrild activitate de construire de poduri noi peste Bega. Este o perioada
caracterizatd printr-un avant privind constructia podurilor, prima epoca de mari
realiziri. Acum se nasc podurile renumite de pe Bega, poduri ce vor intra in capitolul
de istorie a podurilor din multe cursuri universitare.

Deocarece, marturiile cele mai competente privind construirea lor sunt
rapoartele si informarile ficute de cdtre comisiile de specialitate in sedintele
Consiliului ordgsenesc, iar acestea trateazd impreuna problematica tuturor podurilor,
vom prezenta unitar constructia acestor poduri, ca intr-un subcapitol separat sa
revenim la momentele cele mai importante, specifice, prezentdnd construirea
fiecarui pod in pod.
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in adunarea generald a Consiliului din Juna august 1905 Oficiul ingineresc al
orasului a prezentat proiectele generale ale podurilor ce se vor construi peste Bega
si a informat ca de au fost trimise spre avizare domnuiui ministru al comertului.

in ianuarie 1906 se revine asupra problemei podurilor: “Concomitent cu
construirea centralei hidroelectrice va trebui sa construim trei poduri noi: unul spre
directia cdii Recasului, unul la Piata de Fan, unul conform axului bulevardului
Parcului (Liget ut). Podul Hunyadi si podul de pe Calea Episcopilor (Bulevardul Mihai
Viteazul de astdzi) se necesitd a fi reconstruite datoritd pe de o parte starii lor in
prezent, pe de altd parte din cauza inaltimii lor mici. Aceste poduri, ludnd in
considerare interesele navigatiei trebuiesc sa fie indltate Tn asa masurd, incat sub
ele sa fie posibild si circulatia vapoarelor goale, dar si calea trebuie proiectata astfel,
incdt sa nu fie lezate interesele proprietarilor caselor invecinate. Luarea in
considerare a tututror cerintelor de mai sus a putut fi posibila numai prin masuratori
si proiectare temeinicd” - citim informarea facuta in adunarea generald [123].

O conditie importantd a fost de ordin estetic: “Atragem in mod deosebit
atentia ofertantilor asupra aspectului simplu, dar neconditionat cu bun gust,
deoarece la adjudecarea ofertelor cerintele estetice vor fi luate in atentie in egaid
masurd cu conditiile economice.”

In raportul Consiliului privind activitatea pe anul 1906 putem citi c3 acesta a
avut ca preocupare permanenta asigurarea traversarii noilor cursuri de apa. Oficiul
ingineresc al orasului a executat proiectele generale pentru podurile noi, cat si
pentru cele care din cauza uzurii lor trebuiesc inlocuite. Astfel s-a putut organiza in
acelasi timp licitatia pentru Tntocmirea proiectelor in fazd de detalii de executie
pentru podurile de pe Calea Recasului, de la Piata de Fan, de pe Aleea Parcului, de
pe Calea Episcopilor, Calea Hunyadi si Strada Frébl (sase poduri).

Fig. 3.26. Podul boltit din zidarie de la Moara din Fabric.

3.6.1. Initierea programului celor sase poduri

In invitatia la licitatie se cere antreprenorilor constructori de poduri sa
precizeze, pe langa materialele ce le vor folosi si devizul pentru lucrdrile de executie
[123]. Termenul de adjudecare a licitatiei s-a fixat pentru data de 30 aprilie 1907.
S-au inregistrat 13 oferte sosite in termen si o ofertd tardivd expediatd pe adresa
oficiului ingineresc, de catre Lenarduzzi Janos, in 22 mai 1907. Luand in considerare
ca aceastd oferta a fost total diferitd de celelalte, desi termenul a fost dep3sit, s-a
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inclus in procedura de licitatie. In continuare reproducem in traducere hotararea nr.
162888 a adunarii generale nr.312 din iulie 1907 a Consiliului ordsenesc cu privire la
desfagurarea licitatiei [123].
Prin urmare au depus oferte urmatorii:
. Weitzer Janos, Arad;
. Turnatoria Schlick, Budapesta;
. Inginer Pohl Gyérgy, Budapesta;
D’Angelo Domonkos, Timisoara,;
. Inginer Schiffer Miksa, Budapesta;
. Firma de constructii Magyar beton ts vasbeton ép. vallalat (Wayss G.A. és
Trsa.), Budapesta,

7. Melocco Péter, Budapesta,;

8. Szivattyu és Gépgyar (Fabrica de pompe si masini), Budapesta;

9. Lenarduzzi Janos, Budapesta;

10. Kovécs és Polgar, Timisoara;

11. Rauch és Fekete, Budapesta;

12, Osztrék magyar dllamvasutak és Rauch-Fekete (Caile ferate austro-

ungare si Rauch-Fekete), Budapesta,;

13. Danubius hajo és gépgyar (Fabrica de vapoare si masini Danubius),

Budapesta;

14. Lenarduzzi Janos, Budapesta. Dupd termen, 22.V.1907.

In ce constau ofertele si care sunt avantajele, respectiv dezavantajele lor au
fost descrise amanuntit in prezentarea facutd de catre oficiul ingineresc.

Clasificarea diferitelor solutii - conforminvitatiei la licitatie - trebuia s3 se
facd atat din punct de vedere tehnic cét si estetic.

Oficiul ingineresc a facut o primd grupare a ofertelor ludnd in considerare
materialul de constructie. Din paisprezece ofertanti cinci: Weitzer Janos, Szivattyu
és Gépgyar, Osztrék - magyar a&llamvasutak si Danubius Hajé és gépgydr au
participat la licitatie cu structuri metalice, dar si cea mai economicoasa dintre ele
este mai scumpd cu 39% decdt cea mai favorabild structurd din beton armat. Din
acestea putem sd concluziondm ca structurile metalice pot concura in continuare
numai daca celelalte oferte s-ar baza pe solutii mai inferioare din punct de vedere
tehnic sau estetic. Dar, deoarece acest lucru nu se poate afirma, structurile metalice
s-au autoexclus, din compararile detailate.

Pe scurt: se pot exclude din discutiile urmatoare si oferta lui Pohl Gyérgy si
oferta I si II a lui Lenarduzzi Jdnos, deoarece toate trei (impreund) ignora conditiile
licitatiei, care au fost stabilite in conformitate cu hotdrarea numarul 47499/1.1906 al
ministerului regal de comert cu privire la gabaritul de liberad trecere sub poduri de pe
canalul Bega.

Ofertele Iui Schiffer Miksa si Rauch-Fekete au putut fi excluse din
comparatiile urmatoare din simplul motiv cd au fost concepute pe baza acelorasi
proiecte ca ale ofertei lui Kovacs-Polgar. in consecintd toate avanta]ele 5/
dezavantajele sunt identice, ca baza de decizie raménand doar pretul, acesta insa
da prioritate, din cele trei oferte, ultimei.

Dacd mai consideram si oferta nu numai cea mai scumpd, dar nici cea mai
justificatd din punct de vedere tehnic a lui D. D’Angelo, in concluzie au putut fi luate
in considerare numai ofertele primite de la Magyar beton és vasbeton ép. vallalat,
Melocco Péter si Kovacs ~ Polgar. Aceste trei oferte trebuiesc puse fats in fatd din
toate punctele de vedere ca sa putem alege pe cea mai buna.

O AWNK
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Din punt de vedere tehnic toate trei ofertele au aceeagi valoare. Fiecare
propune structuri totalmente adecvate, intre ele nu se mai poate face o departajare
obiectivd, doar una de interpretare personald. Dar toti trei ofertantii oferd, conform
conditiilor licitatiei, o incercare sub convoi si asemenea garantii care prin modalitati
de platd adecvate sd asigure interesele orasului fatd de orice posibilitate.

Din punct de vedere estetic nu se poate face nici o deosebire intre ele. Degi
fiecare ofertant prezint§ cite o plans3 diferitd, devizul este intocmit de catre toti trei
pe unul si acelasi mod de executie.

Cadrul dat de diferitele structuri este unul si acelasi in toate cele trei cazuri,
astfel incat se poate aplica cu acelasi rezultat la fiecare aceeasi solutie arhitecturala.

Am constatat intre ele o diferentd numai din puntul de vedere al costului de
executie, desi si acestea sunt destul de apropiate, mai ales in ceea ce priveste
oferta lui Magyar beton és vasbeton ép. Vallalat si cea a lui Melocco Péter.

Prin urmare, oficiul ingineresc subliniazd cad este inoportun sa se hotdrasca
de pe acum in legdturd cu toate cele sase poduri. Este de ajuns ca acum sa se
decidd asupra podurilor care sunt legate de construirea hidrocentralei, deci podurile
Liget-uti, Széna-téri, Malom-téri (de pe Aleea Parcului, din Piata de Fan, din Piata
Morii - n.tr.), nu numai pentru ca o stipuleazd diferitele cerinte administrative cu
privire la asigurarea cheltuielilor de constructii, ci si pentru faptul ca ofertantii
garanteazd pentru ofertele lor doar pentru o perioadd de un an de Zzile, iar in acest
interval de timp este destul s3 construim cele trei poduri.

In conformitate cu cele trei oferte evidentiate — ludnd ca baza varianta a III-
a a lui "Melocco Péter” - cheltuielile pentru aceste poduri ar fi urmatoarele:

Tab. 3.2.
Magyar beton Melocco Kovacs
Podul ofertate corectate ofertate corectate és Polgar
Liget ati hid
(Decebal - 150.000 148.000 { 135.000 141.000 156.500
n. tr.)
Széna téri
hid 95.000 95.000 98.000 103.000 118.500
(P-ta de
Fan- n. tr.)
Malom téri
hid 95.000 95.000 98.000 103.000 108.000
(P-ta Morii -
n. tr.)
TOTAL 338.000 347.000 383.000

Oferta lui Kovacs és Polgar este mult mai scumpd decét celelalte dous atit
la fiecare pod in parte, cat si pe total poduri.

In final deci - din punct de vedere al executiei - trebuie s3 alegem doar
intre oferta lui Magyar beton és vasbeton ép. vallalat si oferta lui Melocco Péter.

Primul ofertant a anexat ofertei un deviz aménuntit, asa cd ne-am putut
convinge de corectitudinea cheltuielilor prevazute, din contrd, rezultatele in urma
corectiilor efectuate reduc cheltuielile in favoarea ofertei.

In caz de executie aceastd sumé va creste cu ceva, dacd mentinem preturile
unitare mentionate, pentru cd asa cum am arétat pe larg in referatul nostru anexat,
numitul la intocmirea proiectului a neglijat anumite greutati proprii. Ranforsarile
necesare insa nu vor cauza cresteri substantiale ale pretului.
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Melocoo Péter, contrar conditiilor din invitatia la licitatie da preturi pausale,
prin urmare nu ne putemn pronunta asupra corectitudinii acestora. Nu proiecteazs
nid fundatille la adandmea necesars si nu ia in considerare nici epuismentele; de
aceea cheltuidlile propuse trebuiau majorate cu 5.000-6.000 coroane, pentru a fi
comparabile cu celelalte oferte.

Comparatia se poate face in doud moduri: pe cate un pod in parte sau pe
baza sumei totale.

Dacd consideram suma totala, cea mai avantajoasa ofertd este cea primitd
de la Magyar beton és vasbeton ép. vall. Diferenta de 9.000 coroane se va micsora
in urma ranforsarii structurii, dar valoarea relativd a celor doua oferte va ramane
aceeay.

Situatia se va schimba insa daca nu luam in considerare sumele totale ci
analizam separat cheftuielile necesare pentru fiecare pod.

Pentru podurile de la Piata de Fan (Széna-téri hid) si Piata Morii (Malom-téri
hid) si in acest caz oferta cea mai avantajoasa este data de cdtre Magyar beton és
vasbeton ép. vallalat. Cu privire la podul de pe Aleea Parcului (Liget-uti hid) oferta
lui Medocco Péter este mult mai iefting.

In primul caz, cele trei poduri ar costa cca 338.000 K, iar daci executia
podului de pe Aleea Parcului (Liget-uti hid) am inaredinta-o lui Melocco Péter
aceasta suma s-ar reduce la 331.000 coroane.

Nu avem motiv s§ punem la indoiald corectitudinea calculelor celui din urma,
deoarece, conform conditiilor din invitatia la licitatie trebuie s3-si asume
responsabilitatea ca diferenta dintre cheltuielile prevazute in oferta si cele reale, de
execupie s3 nu fie mai mari de 5%.

Dacs e cazul semndrii contractului mai avem ocazia sd indudem si o
asemenea dauza de detaliu.

Fireste, ofidul ingineresc presupune cd numitele firme sunt de acord s3
construiascs podurile la aceleasi preturi unitare i unul cate unul, ceea ce desigur, -
din cauza raportului inegal al cheltuielilor anexd - inseamnd un sacrificiu pentru ei.
Cauza, discutats fiind cu comisia edilitard, comisia este de pdrere ca oferta s3 nu se
divids in functie de poduri si ca executia lor s3 fie incredingats firmei Magyar beton
és vasbeton ép. vallalat.

Dups pdrerea oficiului ingineresc ins8, nu se poate acorda o asemenea
importants avantafului provenit din faptul cd se poate discuta numai cu un
antreprenor, incit s& putem trece cu vederea o ofertd mai economicoasa si s3
neglif5m un proiect atét de deosebit ca acela care s-a intocmit la oferta lui "Melocco
Péter” pentru podul de pe Aleea Parcului (Liget-Uti hid).

Ludnd in considerare cele de mai sus, oficiul ingineresc propune ca lui
Magyar beton és vasbeton ép. véllalat s i se Incredinteze dintre cele trei poduri
construirea podului din Piata de Fén si a celui din Piata Morii, iar construirea podului
de pe Aleea Parcului (Liget-Gti hid) s fie incredintatd antreprenorului Melocco Peéter.

Urmare raportului intemeiat al oficului ingineresc, pe baza propunerii
comisiei economice, locuitortl oragului prin adunarea generald a consiliului, au
hotirdt ca in pericada imedists s fie construite numai podurile de pe Liget-ut (de
pe Aleea Parcului); Széna-tér (din Piata de F3n) 5/ Malom-tér (din Piata Morii), cele
legate de construirea centralei hidroelectrice §i de amenajarea pentru navigagie a
Begheiului §i pentru acessta dintre ofertele primite, in legsturd cu podul de pe Liget-
Ut a aprobat proiectul sntreprenorului Melocco Péter lar pentru podurile de la Széna
tér si Malorn tér pe wede de I3 Magyar beton és vasbeton épitési vallalat. '

Totodsts oficiul ingineres. 8 fost Insdrcinat s& ia legdtura cu susnumitele
firme pentry intounires prolectelor in f8za detalii de executie si pentru stabilirea
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conditiilor pentru lucrérile de constructii apoi sd intocmeascd un raport cu rezultatele
tratativelor si s§-1 inainteze consiliului ordsenesc.

Deoarece, in conformitate cu ord. nr.47.499/I din anul trecut al ministrului
comertului proiectele podurilor se vor prezenta spre avizare, inainte de inceperea
executiei, domnului ministru reg. magh., proiectele celor doi antreprenori privind
toate podurile peste Bega, anexand toate actele administratiei se vor inainta pentru
aprobare domnului ministru reg. magh.” [123].

Prin prezentarea acestui document am dorit sa publicam actul de nastere al
faimoaselor poduri de pe Bega, s3 demonstram modul corect, transparent in care
Consiliul ordsenesc trata problemele urbei, pregatirea excelenta din punct de vedere
tehnic al Oficiului ingineresc din orasul nostru, stima de care s-a bucurat si
importanta care i s-a dat din partea conducdtorilor orasului, atunci cand acestia au
luat o decizie. Publicdnd textul intreg am dorit sa redam fintr-un fel atmosfera
oficioasd a adunarii generale, culoarea locald si de epoca, stilul ingrijit, dar deseori
complicat al limbajului administratiei. Felul cum a decurs licitatia pentru celel trei
poduri poate fi dat ca exemplu si alesilor nostri de astazi.

Conform programului, s-au demarat deci toate actiunile, chiar si unele
lucrdri premergatoare pentru construirea noilor poduri, atat de importante pentru
dezvoltarea viitoare a orasului. A inceput extinderea Fabricului spre Cetate, ca dupa
doud decenii cele doud cartiere s3 se imbrdtigeze prin atdtea strazi noi.

In luna iunie 1908 Consiliul ordsenesc raporteazd adunarii generale cd
ministerul comertului a aprobat (cu mici modificari) proiectele inaintate conform
hotararii Consiliului din 1907, iar oficiul ingineresc a Tntocmit plansele modificate,
dupa care i-a convocat pe cei doi ofertanti castigatori ai licitatiei daca sunt de acord
cu executarea lucrarilor in aceste conditii. Oficiul ingineresc a mai comunicat
constructorului ca la stabilirea noilor preturi sa ia in considerare ca orasul doreste ca
lucrarile de finisaj s3 se efectueze folosind piatrd fasonata si nu mortar de ciment
cum a prevazut constructorul in proiectele initiale. Prim urmare, cei doi antreprenori
au modificat preturile, conform tabelului de mai jos.

Tab. 3.2.

Oferta modificatd

Firma Podul Oferta Pret Fundatii Difer. TOTAL | TOTALB
initiala pausal pe piloti pret A
ciment

Magyar | Liget Uti
beton és | (Decebal) | 150.000

vasbeton | Széna téri 363.800 | 11.600 375.400
vallalat [(P-ta Fan){ 95.000
Malom téri
(P-ta | 95.000
Morii)

Melocco | Liget uti | 135.000 | 144.500 7.300 400 132.200
Péter

Széna téri| 98.000 | 106.100 5.650 250 112.000| 376.000
Malom térif 98.000 | 106.100 5.650 250 112.000

[n decursul tratativelor firma “Magyar beton és vasbeton épitési vallalat” a
declarat ca isi mentine oferta numai in cazul in care toate cele trei poduri vor fi
executate de ea, deoarece in cazul ca in orag ar lucra doua firme constructoare ar fi
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probleme cu recrutarea fortei de munca locale. Astfel, nu este de acord sd execute
numai cele doud poduri (P-ta de Fan si Morii). A mai precizat ca in cazul in care ar
primi comanda pentru toate cele trei poduri, ca mostenitor al drepturilor firmei
vieneze “Wayss G.A. et comp.” pentru Ungaria, nu va avea nici o pretentie in ceea
ce priveste rambursarea de cdtre oras a cheltuielilor de proiectare pentru centrala
hidroelectrica si cele trei poduri [123].

Prin urmare, Comisia pentru constructii, analizénd noua situatie a propus
incredintarea constructiei tuturor celor trei poduri firmei de mai sus. Consiliul
ordsenesc, desi a considerat ca in principiu propunerea facutd de Comisia pentru
constructii este justd a hotdrat totusi sd nu-si schimbe decizia luatd in 1907
(prezentata de noi pe larg). A ordonat semnarea contractului cu firma “Melocco
Péter” pentru podul de pe Liget-ut (Aleea Parcului) si a dispus Oficiului ingineresc s3
ia legdtura incd o data cu secunda firma de la care se cere sd se pronunte in caz cd
este de acord cu construirea celorlalte doua poduri. La reactia ferma a Consiliului
ordsenesc firma “Magyar beton és vasbeton épitési vallalat” si-a retras obiectia prin
care preciza cd este de acord cu executia podului numai daca va executa singura
toate cele trei poduri si @ comunicat cd este de acord s3@ execute cele doud poduri
(Piata de Fan si Piata Morii) la un pret pausal de 215.000 coroane si nu are nici o
pretentie pentru plata contravalorii proiectelor fintocmite pentru centrala
hidroelectrica si podurile peste Bega.

Prin urmare contractele au fost semnate si s-au demarat lucrdrite. In
procesele verbale ale Consiliului ordsenesc gasim o scurtd referire la contenciosul
dintre firma “Melocco Péter” si Consiliu. Firma contesta hotararea Consiliului de a fi
scazut din suma aferentd ei si de a fi transferat aceastd suma de 930 coroane si 76
fileri in contul firmei “Magyar asphalt RT” pentru executia cdii pe pod. Contestatia a
fost respinsa de consiliu.

Lucrarile terminandu-se, Timisoara a devenit mai bogatd cu trei poduri
frumoase, dintre care unul (podul de pe Liget ut) este si astazi (cunoscut sub
numele oficial *Decebal” iar neoficial podul “"Neptun”) mandria orasului.

3.6.1.1. Primele trei poduri realizate in cadrul programului

in invitatia pentru licitatie in vederea construirii podurilor se specificd sd nu
se depdseascd indltimea prescrisd a podului sau dacd este necesar si inevitabil,
numai cu o mica masura si in “nici un caz spre detrimentul aspectului arhitectural al
imprejurimii”. S-a stipulat micsorarea inaitimilor date astfel incat, "podurile care se
vor realiza s& fie nu numai podoabe ale cartierului respectiv, ci in acelasi timp sa
facd posibild sistematizarea impecabild a sectoarelor de strdzi cu care se
racordeaz3.”

Conducerea si verificarea activitatii de constructii s-a facut (conform
conditiilor generale) de catre dirigintele de santier delegat de Consiliul Ordsenesc.
Dirigintele a predat antreprenorului dispozitiile si ordinele cu privire la construirea
podurilor. Antreprenorul, la rdndul sau a inaintat toate actele conducerii santierului,
reprezentat prin diriginte.

Conducerea santierului avea datoria de a verifica daca antreprenorul executa
lucrdrile conform proiectelor si ordinelor primite, daca respecta conditiile de calitate
si termenele stabilite.
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Conducerea santierului avea dreptul sa verifice prin dirigintele de santier, la
orice ord a programului de lucru pe santier si in atelierele in care se executau
diferite lucrdri comandate de catre antreprenor.

3.6.1.1.1. Podul de pe Aleea Parcului
(Liget-Gti hid, Parkgassenbriicke, azi Decebal) a fost proiectat de catre ilustrul
profesor universitar, ndscut la Recas, dr. ing. Mihailich Gy6z6. Arhitectul podului a
fost Koérdssy Albert.

Deoarece pretentiile Consiliului oragenesc au fost foarte severe in ceea ce
priveste asigurarea incadrdrii in mediu a podurilor, nepermitdnd o inaltime de
constructie prea mare pe de o parte, iar obstacolul traversat avea o latime
considerabild, pe de altd parte proiectantii au trebuit sa gaseascd o solutie optima,
ceea ce nu a fost deloc usor. Pe 1ang3 aceasta, in conditiile licitatiei s-a specificat ca
"aspectul estetic se va lua in considerare in mdsura egala cu economicitatea”.

Un pod in arc pleostit cu trei articulatii ar fi necesitat culei prea voluminoase.
Oblicitatea relativ mare (53°18’) a podului si latimea considerabild (15 m) ar fi pus
probleme serioase la executia articulatiilor. Astfel s-a recurs la solutia grinzilor cu
console, solutie foarte curajoasa in acea vreme, cand nu se realizasera pana atunci
poduri pe grinzi de beton armat de asemenea deschidere. Dificultatea a crescut prin
faptul ca in zona momentelor pozitive maxime s-a cerut o Tndltime de constructie
minima.

Profesorul Mihailich a rezolvat problema utilizind grinda cu consola
(Gerber). Astfel a reusit sa diminueze momentele pozitive din deschiderea centrald.
Reazemele marginale s-au proiectat in forma de piloti, cele doua deschideri
marginale fiind inecate in rambleu. Astfel nu s-a mai necesitat construirea culeilor
clasice, asigurand o economie considerabila.

Marginile grinzilor centrale, respectiv ale consolelor au fost rigidizate cu
antretoaze puternice intre care, in zona de contact s-au amplasat pldci de plumb cu
grosimea de 10 mm.

Pentru armarea elementelor s-au folosit bare cu diametrul de 30 si 34 mm [88].

Dozajul de ciment a fost 350 kg/m? utilizdndu-se ciment Portland. Raportul
nisip pietrisg a fost 1:1. Consistenta betonului folosit: de “umiditatea pamantului”, iar
in zona armaturilor un beton de plasticitate mult mai mare pentru a facilita
patrunderea printre acestea. In zonele mai solicitate in compozitia betonului pietrisul
a fost inlocuit partial cu criblura din rocé bazaitica.

Deoarece in anul 1908 la Timisoara luna noiembrie a fost mult mai rece
decat de obicei, pentru continuarea lucririlor trebuia s3 se execute o baracd sub
protectia careia s-a putut betona deschiderea centrald: aceastd operatie a fost
terminata in luna decembrie [89].

Pentru construurea podului de pe Aleea Parcului s-au utilizat 75 tone de otel-
beton, 625 m? beton armat, 600 m? beton simplu in pile, 425 m? beton slab.
Costurile s-au ridicat la 155.000 coroane. incercarea podului a avut loc in perioada
11-13 mai 1909 el fiind incarcat cu pavele. La inceput s-a incircat grinda centrald
cu 520 kg/m? (timp de 16,5 ore) apoi consolele cu 450 kg/m?. Deformatia cea mai
mare a fost de 4,9 mm §i s-a masurat la capatul consolei [89].
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Fig. 3.27. Podul de pe Aleea Parcului (Decebal) prezentat in
Beton und Eisen (1909).

revista de specialitate

Podul a fost calculat pentru o incdrcare utild cu un plug cu aburi de 20 t sau
doud vehicule de 16,8 t sau incércare uniformad de 450 kg/m? (mas3 de oameni).
Rezistentele admisibile considerate au fost: rezistenta la compresiune a betonului 35
kg/cm?, la forfecare 4 kg/cm?, la intindere Tn arm3turd 1000 kg/cm? [88], [89].

Podul de pe Aleea Parcului (Liget ati hid) cu deschiderea de
(11+38,42+11) m a fost cel mai lung pod pe grinzi de beton armat la

vremea respectiva [86], [87].

Prin acest pod numele orasului nostru este amintit intr-o serie de publicatii
in striinitate, de la Paris pand la Moscova, de la Berlin la Budapesta si Viena [42],

[86], [87], [89], [101].
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Fig. 3.28. Calcule efectuate de cdtre prof. Mihailich pentru pilele podului
de pe Aleea Parcului (fragment).
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Fig. 3.29. Podul de pe Aleea Parcului. Dispunerea armiturilor la grinzile
pincipale: I. la 3,70, II. la 6,60 si III. la 9,00 metri de la reazem.

BUPT



3.6 - Programul celor sase poduri 111

Fig. 3.30. Podul de pe Aleea Parcului. Aspecte din timpul executiei (1908).

Fig. 3.31. Podul de pe Aleea Parcului. Turnarea betonului pe timp friguros.

Fig. 3.32. Podul de pe Aleea Parcului inainte de terminare.
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Fig. 3.33. Podul Decebal in preajma anilor 1910.

3.6.1.1.2. Podul din Piata de Fan si Podul din Piata Morii.
Proiectele pentru aceste doud poduri au fost intocmite de catre inginerul P6ka Rezs6
proiectant principal in biroul de proiectari al profesorului universitar din Budapesta,
Kovacs-Sebestény Aladar Arhitectul podului din Piata Morii a fost budapestanul
Hikisch Rezsd.

Lucrdrile pentru aceste doua poduri au fost conduse din partea firmei de
catre Graffits, apoi Pauer. In jurnalul de santier am mai intdlnit doud nume si
anume: Unger, respectiv Wilhelm Emil.

Pentru o mai frumoasa arhitecturda a podului din piata Morii, comisia
urbanisticad a aprobat propunerea oficiului ingineresc ca “in cdmpul pilonilor s& se
aplice cate-un relief care sd imortalizeze momentele mai importante care au avut loc
in vecindtatea schimbata a podului”.

Pentru aceasta orasul a mai acordat ncd 1.000 coroane firmei
constructoare.

Spre norocul nostru cele patru reliefuri nu au fost distruse la reconstruirea
podului si au fost montate la noul pod Mihai Viteazul. Ele reprezinta:

1. Figura feminina tinand sigiliul orasului liber si regal Timisoara;

2. Un t3bacar prelucrand piele;

3. Un morar ducand in spinare un sac plin;

4. Un nisipar, incarcadnd cu nisip barca speciald cu care se transporta
acest material de constructii.

Podul din Piata Morii (azi Podul Mihai Viteazul) a fost inlocuit cu un
pod nou in anul 1981.
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La construirea primelor trei poduri (in antrepriza) pe ldnga eminentul inginer
sef al orasului Szilard Emil a avut o activitate deosebita inginerul ordasenesc Vidrighin
Stan. El a verificat cu multa constiinciozitate proiectele celor trei poduri, propunand
refacerea lor acolo unde considera ca ele trebuiesc modificate.

Ca diriginte de santier a fost intotdeauna in legdtura directa cu constructorul
reprezentand cu exigenta interesele orasului. Dovadd elocventd este scrisoarea
adresata inginerului POka Rezsd, reprezentantul biroului de proiectare. Redam in
cele ce urmeaza, in traducere, textul scrisorii.

Timisoara, 17 august 1908.
Dragul meu prieten Poka,

Am primit planurile si le-am parcurs in mod amdnuntit, din pdcate cu
rezultatul care a confirmat cunoscutul meu punct de vedere.

Dar nu numai asta-i problema. Vazand detalile au obtinut temei
fundamentat nu numai temerile mele de naturd staticd, si nici desenul executiei
exterioare nu ma poate satisface.

Daca firma vrea sd concureze cu un asemenea proiect cu Melocco si daca eu
imi indeplinesc astfel promisiunile pe care le-am facut orasului - bazéndu-ma pe
oferte - , atunci poate pleca atat firma, dar si eu insumi. Mai bine dacd nici nu
continudm.

A fost o pldcere sd vezi cdt de frumos a pornit constructia in Piata de Fan.
Sprijinirile pentru culei vor fi terminate in cdteva zile si iatd, nu se poate continua
pentru ¢a nu suntem inca in clar cu proiectele. )

Peste trei zile voi fi nevoit s sistez lucrdrile pe toatd linia. In piata Morii
asteptdm o astfel de arhitecturd care probabil va modifica si sprijinirile culeii, deci
nu pot consimti anticipat la constructia acesteia - cum am facut-o la Piata de Fan -
cu speranta, ca pané la finalizarea culelor sd ne putem intelege.

Nu m3 pot bdga intr-o treabd din care sa rezulte la sférsit, printre altele, ca
arhitectul a pictat orbeste si de fapt nici nu-si poate aplica pe pod picturile.

S3ptdména asta probabil vom inainta proiectele ~ dacad pana atunci vom
primi memoriul tehnic si tabelul cu calculul fortelor tdietoare si dacd vom putea sa
ne intelegem in chestiunea privind arhitectura podului. Dar cum eu cunosc serviciul
respectiv nu vom primi de la ei prea repede raspuns, asa ca, daca asteptam
aprobarea, conform situatiei actuale a problemei - nu vom putea continua prea
curdnd lucrarile.

De aceea, prealabil inaintarii, ag considera necesar sa discutdm impreuna cu
tine si cu firma toate problemele, poate ne intelegem si alegem asemenea detalii
care se pot construi §i fard aprobare min. pe de o parte, si am putea evita
eventualitatea degenerdrii problemei, pe de altd parte.

Dacé si tu esti de aceasta parere, vino degraba la Timisoara si adu-I cu tine
pe antreprenor.

Din parte mea, acum nu pot pleca, altminteri as fi de mult la Pesta.

In orice caz solicitd un réspuns urgent,

Al tau adept sincer,
Vidrighin
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Fig. 3.34. Podul din Piata de fan inainte de demolare.

Atat podul din Piata de Fan, cat si cel din Piata Morii au fost proiectate cu
structura de grinda continua. Ele au avut trei deschideri (8,00 +31,00 + 8,00) m si
o Idtime de 15,00 m.

Incarcarile utile la care s-au calculat podurile au fost cele descrise la podul
de pe Aleea Parcului.

Pentru reducerea momentelor pozitive mari in cdmp, grinda s-a continuat
dincoio de culei cu incd 8 m, iar la capatul lor consolele au fost pline (pe o lungime
de 4,83 m), constituind contragreutdtile necesare. Armaturile principale s-au
confectionat din fier beton cu diametrul de 40 mm.
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Fig. 3.35. Variantd pentru podul din Piata Morii (arh. Hikisch R. - 1908).
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La incercarea podului din Piata de Fan deformatia maxima era de 5,5 mm la
mijlocul podului [88].

Podurile din Piata de Fan si Piata Morii s-au construit cu suma de 117.000
coroane fiecare.

Podul din Piata de Fan (mai tarziu Podul Dacilor) a fost inlocuit cu un pod
nou in anul 1989.

Dupa cum s-a mai amintit, la construirea podurilor s-a pus accent deosebit
asupra aspectului estetic. A fost o noutate utilizarea betonului aparent pe fetele vazute
(“fumir de beton”). Acesta s-a executat concomitent cu betonui structurii, intr-un strat
de 4...5 cm. Cele doua tipuri de beton au fost separate cu placi metalice prevazute cu
manere. Acestea inlesneau indepartarea ulterioara a placii metalice.

La podul de pe Aleea Parcului pentru “furnirul de beton” s-a folosit
urmatorul dozaj: 4 parti ciment Portland, doud parti piatréa macinata (faina de
piatrd), noud parti criblurd (pana la 4 mm) si trei parti criblurd 4...7 mm.

Piatra macinata si criblura au fost produse din calcar alb [88].

Academicianul rus G. P. Perederii In cartea sa aparuta la Moscova in anul
1951 se referd la podul de pe Aleea Parcului (Decebal) ca un exemplu de
originalitate [101].

Pentru noi timisorenii, batrdnul pod este insa in primul rdnd unul din
simbolurile oragului. Ar fi bine sa fie declarat constructie cu caracter de monument
tehnic, reparat, reinnoit si prevazut cu o placd comemorativa ca localnicii si turistii
straini sa afle ca trec peste un pod intrat in istoria constructiilor de beton armat.

Temeswar

Fig. 3.36. Podul din Piata Morii dupa inaugurare.

3.6.2. Continuarea programului celor sase poduri

incepand din anui 1909, atentia Primdriei se indreaptd spre o serie de
poduri mai putin importante, respectiv proiectarea si construirea celorlalte trei
poduri (din cele sase initiale) podul Hunyadi, podul Pispok, podul Kiraly (Traian sau
de la Maria, Tineretii sau Ep. A. Saguna, podul Regal sau, mai tarziu, Muncii).

Astfel, in procesele verbale ale Consiliului ordsenesc gasim o serie de
relatari despre poduri devenite de prisos odata cu umlerea aibiei bratului Begheiului
pe care-l traversau, a albiei Subolesei, desfiintatd cu ocazia reguiarizarilor. Aceste
poduri au fost demolate si reconstruite in altd parte.
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Pe Liget-ut (Aleea Parcului) se va construi un pod provizoriu, ceea ce va
permite ca aleea spre fabrica de bere ce traverseaza parcul Fabricului (Parcul
Poporului de astazi) sd se poata utiliza si in continuare” — citim intr-o hotdrare din
decembrie 1909 [123]. Acest pod de lemn a fost construit din materialul provenit de
la podul “*Uszoda” (“Strandului” - ce se gasea vizavi de Liceul Calderon). Adunarea
generala a chemat Consiliul ingineresc sa urmareasca finalizarea lucrarilor acordand
o atentie deosebita la economisirea fondurilor alocate, iar in caz de depdsiri sa faca
un raport pentru analiza si acoperirea acestora [123].

Peste noua albie a Subolesei a fost necesara construirea de doua poduri noi.
Construirea lor s-a hotarat in august 1911. Proiectele celor doud poduri metalice au
fost prezentate Consiliului de catre Oficiul ingineresc. Unul dintre poduri s-a
construit in prelungirea strazii Kertész, (Gradinarului, astazi Iosif Vuican) reutilizdnd
grinzile podului Tisza Kalman, pod ce traversa vechiul canal Bega in continuarea
strazii Tigrului, cheltuindu-se 12.869 K si 06 fileri. Celdlalt pod a fost construit pe
noul drum spre Mognita, reutilizdnd grinzile podului de la moara cu aburi cu o
cheltuiald de 13.163 K 09 fileri [123]. Podul de la Moara cu aburi din Fabric
(Gyérvarosi mimalomhid) fusese proiectat initial de inginerul budapestan Hern
Henrik in ianuarie 1899, la cererea Societdtii de tramvaie comunale Timigoara.

Consiliul a imputernicit Oficiul ingineresc sa execute toate lucrérile in regie,
excluzdnd demontarea, montarea si vopsirea podurilor metalice care au fost
executate de catre Societatea de cdi ferate austro-ungare, la un pret de 7.000 K in
ceea ce priveste podul de pe str. Kertész si 5.800 in ceea ce priveste podul spre
Mognita [123]. Tot aici aflam cd pentru lucrarile in regie, Oficiul ingineresc a
achizitionat 3 vagoane de ciment portland la un pret de 400 K/vag., 20 vagoane de
pietris pentru betoane la un pret de 18 K/vag., si otel beton la un pret unitar de 25
K (1 vag. = 10 tone).
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Fig. 3.37. Proiect din 1911 pentru reconstruirea podului peste Suboleasa refolosind
suprastructura metalica a podului de la Moara cu Aburi.
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Tot in aceastad perioadd s-a mai executat un pod pentru pietoni peste noua
albie a Subolesei pe splaiul Pietrarilor (K6faragd sor, azi str. Fr. Chopin), reutilizand
tot un tronson al podului Tisza Kalman, juxtapus, construit pentru traficul pietonal,
in 1895. Suprastructura podului pietonal a fost transportat3 intr-o singurd bucatd, o
problema destul de dificild pentru acea vreme.

Odatd cu constructia acestui pod pietonal s-a amenajat prin pereuri si zona
de revarsare a Subolesei cu Bega.

Din anul 1911 Consiliul isi indreapta activitatea spre elaborarea proiectelor,
obtinerea avizelor si autorizatiilor si alocarea fondurilor pentru celelalte trei poduri
mari din cele sase prevazute initial.

La 14 septembrie 1911 au fost convocate in biroul Oficiului ingineresc
Comisia de urbanisticd si comisia economicd pentru a discuta raportul intocmit de
oficiul ingineresc cu privire la reconstructia podurilor Pispok (aziA. Saguna),
Hunyadi (azi Traian) si Kiraly (Regal, azi Muncii), respectiv construirea a doud
poduri noi: unul Intre strazile Rézsa si Pacsirta (Crizantemelor si Gelu), altul intre
strazile Nap si Torok (Mureseanu si Ady).

La sedinta comund consilile locale au hotdrdt ca@ “reconstruirea celor trei
poduri, ludnd in considerare starea lor precard, este neamdanabil urgentd, respectiv
au considerat cd este necesar sa se construiascad cele doud poduri noi din Iozefin
pentru ca terenurile greu accesibile in prezent din lipsa podurilor sd fie incluse in
circulatia publica”.

Redam mai jos hotdrdrea nr. 33722 a adundrii generale a Consiliului tinut in
octombrie 1911 [123]:

"Oficiul ingineresc a prezentat un raport cu privire la constructia a cinci
poduri noi peste Bega.

In urma acestui raport, populatia orasului a hotdrét in unanimitate c3 pe
baza proiectelor amdanuntite intocmite de oficiul ingineresc elaborate in urma
aprobarii, prin inaltul ordin nr. 47499/I din 1906 a domnului ministru reg. magh. al
comertului privind planul de sistematizare a orasului, se vor construi cele trei poduri
cu o cheltuiald totald de 380.000 kor. si anume podul Hunyadi, cu o suma de
180.000 kor., podul Pispék cu 150.000 kor., ambele cu o structura de beton armat,
iar podul Kiraly prin refolosirea structurii metalice a podului de pe Suboleasa, din
Fabric cu o sumd de 50.000 kor., iar in acest scop proiectele si devizele vor fi
inaintate domnului ministru reqg. magh. cu cererea ca acestea sa fie insugite pentru
baza executiei.

Populatia orasului a mai hotdrdt cd intre strdzile Rézsa si Pacsirta (astazi
Crizantemelor si Gelu - n.tr.) din Iosefin, pe baza proiectelor intocmite de oficiul
ingineresc, cu o suma de 120.000 kor. se va construi un pod de beton armat, iar
intre strdzile Nap si Torok (azi Mureseanu si Ady Endre - n.tr.) se va construi un
pod metalic, pentru suma de 70.000 kor., refolosind structura vechiului pod
Hunyadi si cd inainteaza planurile de situatie respectiv proiectele generale domnului
ministru reg.magh. pentru a fi aprobate” [123].

Consiliul ordsenesc a hotarat ca toate cele trei poduri s& se execute in regie
proprie. Atdt proiectarea cat si executia sa se faca de catre si sub indrumarea
Oficiului ingineresc al orasului. Datoritd acestui fapt in “Varosi Kozlény” gasim
relatdri destul de multe cu privire la construirea acestor poduri. Ele sunt tratate
impreuna sub capitolul “Hidak épitése” sau “Begahidak épitése” (“Constructia
podurilor” sau “Constructia podurilor peste Bega”). Vom utiliza in continuare
denumirile initiale, folosite in perioada respectivd, ale podurilor, reamintind cad in
capitolul “Breviarul Podurilor” sunt mentionate toate denumirile pe care acestea le-
au avut de-a lungul anilor.
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3.6.2.1. Podul Hunyadi (astazi Podul Traian)

Pe baza hotararii nr. 33722 a adunarii generale nr. 478 a Consiliului, din
1911, s-a organizat o licitatie publica pentru realizarea proiectelor privind
arhitectura acestui pod, care trebuia sa inlocuiasca vechiul pod metalic cu zabrele ce
lega Iosefinul cu Cetatea.

Citdm pasajul referitor din procesul verbal al Consiliului:

"Deoarece podul Hunyadi se va construi intr-unul din punctele cele mai
vdzute si cele mai frumoase ale orasului si astfel este de dorit ca edificarea acestuia
sa fie intr-un mod cét mai artistic si mai frumos, prin consecintd, populatia orasului
a decis sa organizeze un concurs public pentru intocmirea proiectelor de executie
ale acestui pod si — pentru a asigura participarea celor mai ilustri arhitecti din tard -
fixeazd un premiu de 2000 coroane pentru locul I si 1000 coroane pentru locul II,
iar pentru proiectele de detaliu de executie ale proiectului admis pentru executie,
respectiv pentru verificarea lucrarilor detaliilor artistice mai acordd in plus un
onorariu de 5.000 de coroane”.

Pentru a crea front de lucru, eliberand amplasamentul, Consiliul a fost
imputernicit sa inceapa in regie lucrarile pentru drumuri ocolitoare si de construire a
unui pod provizoriu din lemn.

In luna noiembrie 1911 s-a constituit comisia de examinare a proiectelor
pentru viitorul pod. Din comisie faceau parte cetdteni de vaza ai orasului cu
pregatire temeinicd din punct de vedere tehnic: arhitecti, ingineri, consilieri tehnici.
Amintim: Henrik Baader, inginer, directorul societdtii de tramvaie, Iosif Krémer jr.,
arhitect, Emil Szilard, inginer sef al orasului, cel care a creat infatisarea noud a
Timisoarei, Laszl6 Székely arhitect renumit cu o foarte vastd activitate in orasul
nostru, Stan Vidrighin, inginer, fauritorul retelei de canalizare a orasului, mai tarziu
primul primar roman al Timisoarei, Karoly Lad jr., inginer de drumuri si poduri, a
proiectat efectiv mai multe poduri peste Bega.

Proiectele generale, executate de catre oficiul ingineresc au luat in
considerare traficul mare de carute, prevazand latimea caii pe pod sa aibd 12,0 m.
Pe ambele maluri, s-au prevdzut a se construi subtraversari in vederea asigurarii
continuitatii circulatiei de pe splaiuri.

Proiectul tehnic a fost intocmit de inginerul ordsenesc Lad Karoly jr., un
inginer foarte talentat care a castigat multa experientd ca asistent al profesorului
universitar Kovacs Sebestény Aladar, apoi conducdnd o serie de santiere care au
realizat mari constructii de beton armat in Ardeal.

Lungimea totald a podului este de 56,50 m si are trei deschideri (10,00 m +
35,50 m + 10,00 m). Sistemul static: grindd cu console, pe patru reazeme, cu
articulatii (tip Gerber). Rigla centrald are o lungime de 12,50 m. Proiectantul, ing.
Lad Karoly jr., a ales o solutie noud, nefolositd pand atunci pentru realizarea
articulatiilor Gerber. Prin aceastd solutie originala a reusit sa asigure o grosime
aproape egald in zona articulatiei atat pentru capatul consolei, cat si pentru capatul
riglei [86]. Latimea podului este de 17,00 m, din care partii carosabile ii revin 12 m
si trotuarelor cate 2,50 m. Podul are o oblicitate destul de mare: 60°924'34” (de
dreapta).

Din raportul Consiliului ordsenesc din februarie 1912 [123] aflam ca la
licitatie s-au prezentat 21 de proiecte pentru arhitectura podului. Premiul I de 2.000
coroane a fost obtinut de proiectul cu parola “Holld III” (Corbul III) intocmit de
arhitectul budapestan Wachtel Elemér, iar premiul II a fost obtinut tot de un
arhitect budapestan, Leimdérfer Armin pentru proiectul “Holld 1” (Corbul I).
Arhitectul a imbracat structura podului proiectat dupa cele mai noi tehnologii cugpT
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haind medievala care sa se asorteze cu stilul cladirilor neogotice de pe malul sténg
al canalului Bega. Fiind “poarta Iosefinului spre Cetate”, podul ar fi fost impodobit
cu tumuri si o galerie in stil neogotic. Accesul s-ar fi facut printr-o frumoasa poarta.
Calatorul ar fi fost salutat de statuia ecvestra a lui Iancu de Hunedoara care a avut
si inalta functie de “capitan de Timis”. Pe malul opus ar fi fost amplasate patru
statui reprezentand soldati din armata marelui personaj istoric.

Comisia pentru constructii, {a randul ei a propus ca proiectul lui Wachtel sa
fie cel care se va executa.

Wachtel Elemér a obtinut si comanda pentru intocmirea detaliilor de
executie si a fost insdrcinat sa urmareasca lucrarile artistice acordandui-se si
premiul de 5.000 de coroane.

Fig. 3.38. Proiect pentru arhitectura podului Hunyadi (azi Traian).
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Fig. 3.39. Podul Hunyadi (azi Traian). Vedere gi sectiune transversala.
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in februarie 1911 au sosit si aprobdrile ministeriale.

Oficiul ingineresc a trecut la organizarea licitatiei. S-a facutinvitatia pentru
licitatie. Pana la termenul stabilit (10 mai 1912) au sosit 7 oferte, dar toate au fost
mult mai scumpe decadt sumele prevazute a se cheltui. Preturile prea ridicate ale
ofertantilor au dus la concluzia ca intre acestia nu a existat o concurentad reald, iar
Consiliul nu a mai vrut sa piarda timpul cu organizarea unei licitatii noi. Astfel a
propus adunarii generale ca lucrdrile sa fie executate in regie proprie, mai ales ca in
acest fel cheltuielile vor fi inferioare celei mai mici oferte. S-a mai hotdrat inceperea
imediatd a lucrarilor podurilor Puspbk (Episcopal) si Kirdly (Regal) respectiv
reprogamarea lucrdrilor pentru podul Hunyadi (Traian) cu incepere in anul 1913.

Pentru controlul lucrarilor s-a format o comisie din 8 persoane avandu-l ca
presedinte pe inginerul sef al orasului, Szilard Emil.

in mai 1912 s-a terminat podul provizoriu de 14ng3d podul Hunyadn iar in
luna noiembrie s-a transferat si circulatia tramvaielor pe acesta (doar in noiembrie,
deoarece dupa cum am vazut, lucrarile de la podul Hunyadi au fost amanate).

Pentru darea in subantrepriza a lucrarilor de zidarie si a lucrarilor din piatra s-a
organizat o licitatie la care au participat doar 2 ofertanti: “Erdélyi Kéipar R.T.”
(“Industria ardeleana a pietrei S.A.”) si firma Ilui Kornél Tunner din Timisoara. Preturile
fiind exagerate (103.005,35 kor si 104.489,90 kor), ofertele au fost respinse.

Dupa tratative noi cu Tunner, luand in considerare si faptul cd timpul presa,
s-a convenit ca acesta sa execute numai lucrarile in piatra mai dificile, oferindui-se
max. 85.170,40 kor.

In ianuarie 1914 Consiliul raporteazd despre lucrdrile avansate la executia
fundatiilor (ele s-au terminat in octombrie 1913).

Demolarea vechiului pod metalic a inceput incd in martie 1913 si s-a terminat in
5 aprilie. Lucrarea a fost executatd de catre Societatea de cdi ferate austro-ungare.

Pentru asigurarea materialului pietros s-a inchiriat cariera comunei Conop
de pe valea Muresului, la un pret de 400 coroane pe tot anul 1914. Insdrcinatul
orasului pentru exploatarea, prelucrarea, transportul pana la gara Conop si
incdrcarea materialului pietros a fost maistrul pietrar Schiffer Boldizsar [123].

In aprilie s-au terminat fundatia culeilor, culeile, pilele, fundatiile toaletelor,
treptele si zidurile de sprijin.

In mai au fost terminate si cintrele, toaleta de pe malul stdng, s-au executat
treptele si zidurile de sprijin.

In iunie s-au finalizat partile inferioare ale culeilor si s-au terminat grinzile
marginale din beton armat.

In luna iunie au inceput lucrdrile de montare a armaturilor, dar a izbucnit
primul razboi mondial. Muncitorii fiind mobilizati, lucrarile au trebuit s3 fie sistate.

Vazand ca situatia se inrautateste, razboiul va mai dura, Consiliul a hotarat
ca lucrdrile trebuiesc continuate pana la terminarea suprastructurii. Astfel, incepand
cu 28 septembrie 1914 acestea au fost reluate.

in octombrie s-a terminat montarea armaturilor de pe tronsonul malului drept
si placa inferioard. in noiembrie si inceputul lui decembrie s-au finalizat lonjeronii
partilor marginale, calea si trotuarele, iar la sfarsitul anului s-a terminat si partea
centrala a podului. S-a turnat i cea mai mare parte a contragreutatilor din beton.

Cea mai importanta parte a podului, structura propriu-zisd s-a terminat la
sfarsitul anului 1914,

Pentru punerea in circulatie mai trebuiau sd se execute urgent lucrdrile de
asigurare a circulatiei in bune conditiuni, si anume: calea pe pod, parapetele si
candelabrele pentru iluminat. Lucrdrile estetice pot suferi amanari - hotarasc
reprezentantii urbei.
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In februarie 1915 Consiliul alocd 30.600 coroane pentru lucrarile de
hidroizolatii, imbracamintea cdii, parapete si candelabre, respectiv 4200 coroane
pentru executarea rampelor necesare ca circulatia vehiculelor si pietonilor sd se
poata dirija pe noul pod.

Aceste lucrari au fost date in subantreprizd, dupd cum urmeaza:[123]

-lucrérile de hidroizolatie - Helvey Tivadar, antreprenor din Budapesta

(2425 kor 50 fill);

-imbracamintea asfaltica de pe trotuare -~ Magyar Asphalt R.T. (2249 kor);

—parapetele: urmasii lui Kiein R. din Timisoara (6780,80 kor);

-candelabrele: lacatusul timisorean Vey Janos (3464 kor).

Pentru executarea caii pe pod s-a cerut oficiului ingineresc un raport privind
aceastd problemd, deoarece imbracamintile asfaltice executate pe celelaite poduri
nu au dat rezultate satisfacdtoare. S-a cerut o comparatie intre solutia cu
imbracaminte asfaltica si cea din calupuri de lemn.

Pentru mobilarea WC-urilor s-a atras atentia ca lucrarile sa se incadreze in
suma de 5500 coroane.

In 1915 s-au executat urmatoarele lucrdri: s-au demolat cintrele, s-au
terminat elevatiile pilelor, s-au prelucrat moloanele, s-a executat hidroizolatia de
catre Magyar Asphalt R.T. (in regie) si sapa de protectie din beton a hidroizolatiei.

Incercarile sub sarcini au fost facute cu rezultate foarte bune, in perioada
14-18 decembrie 1915.

S-a construit un culoar de 5,0 m latime pentru circulatia pietonilor. Astfel,
incepand cu 1 ianuarie 1916, podul a fost deschis pentru circulatia pietonald.

Datorita starii de razboi, a lipsei de vagoane si fortei de munca, lucrarile au
continuat mai lent. Totusi, in luna august 1916 s-au pozat si liniile tramvaiuiui, s-a
executat imbracamintea din asfalt a partii carosabile. Cu aceasta, podul a fost
terminat, gata pentru a se da in circulatie. Lipseau doar rampele de acces.

Pentru terminarea lucrdrilor de finisare artistica, orasul a facut demersuri s
obtind aprobarea de a angaja ca muncitori pietrari pe italienii prizonieri de razboi.
Dupa lungi tratative cu comandantul militar al orasuiui s-au obtinut in auqust 12
prizonieri italieni. Cu acestia, pand la sfarsitul anului s-au terminat lucrarile de
zidarie din piatrd la partea inferioard a culeii de pe partea stdnga si partial partea
dreapta.

Podul a fost terminat la sfarsitul anului 1916. Dupa razboi au mai fost
continuate urmatoarele lucrdri: definitivarea rampelor de acces si zidaria culeii de
pe malul drept.

Pentru construirea portalului cu turnuri si a galeriei era necesara o suma de
500.000 lei, insa municipalitatea nu a dispus de aceasta. Nu au fost realizate nici
statuile proiectate, iar soclul gol il asteaptd si astdzi pe Iancu de Hunedoara.

3.6.2.2. Podul Piispok (Episcopal, azi Mitr. A. Saguna)

Asa cum am mai vazut anterior sub aceasta denumire (Bischofsbricke,
Plispdk-hid) pe actualul amplasament al podului exista un pod deja inainte de 1848
[108]. Podul de lemn a fost de multe ori reparat, in final, in 1911, conform
continudrii programului de constructie de poduri noi (a se vedea hotararea nr.
33722 a Consiliului ordsenesc 478/1911 prezentatd anterior) a sosit si randul
fnlocuirii vechiului pod cu un pod modern, cu o arhitectura luxoasd. Franz
Engelmann scrie in eseul sdu [35] cad acest pod ar fi trebuit sa fie un “pod Carol in
miniaturd”, deoarece, dupad modelul vestitului pod Carol din Praga, locuitorii orasului
au dorit s3 amplaseze pe fiecare capat al podului cdte doud statui, reprezentand
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patru mari episcopi ai Timigoarei. Acesta a fost motivul care i-a determinat pe
timisoreni s3-1 angajeze pe arhitectul budapestan Gerster Kalman pentru intocmirea
proiectelor arhitecturale ale podului. Initial se vroia ca arhitectura podului sa fie
proiectata de vestitul arhitect-sculptor Strobl Alajos, dar acesta, fiind suprasolicitat
cu foarte multe comenzi, a refuzat cererea timigorenilor. Gerster a lucrat muit timp
impreunad cu Strobl, proiectand o serie de constructii care au satisfacut cele mai
mari exigente atat din punct de vedere arhitectural cat si din punct de vedere al
statuilor amplasate, astfel a fost contactat el.

Proiectul tehnic al podului a fost intocmit de catre inginerul oficiului
ingineresc orasenesc, Lad Karoly jr. in anul 1912. Sistemul static este asemanator
cu cel al podului Hunyadi (Traian), adica grinda cu console, pe patru reazeme, cu
doud articulatii (grinda Gerber), avand urmatoarele dimensiuni: 9,90 m+(2x10,15
m+12,59 m)+9,90 m. Lungimea totala este de 53,20 m. Articulatiile sunt executate
la fel ca la podul Hunyadi (Traian). Latimea cdii pe pod s-a proiectat de a avea 10
metri, la fel ca cele trei poduri din Fabric, o latime foarte mare pentru nevoile
epocii. Trotuarele s-au prevazut a avea o latime de 2,5 metri fiecare.
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Fig. 3.40. Podul Episcopal. Vedere laterald, sectiune longitudinald
si sectiuni transversale.
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Fig. 3.41. Calcule de rezistenta pentru podul Episcopal. Proiectant: inginer
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ordsenesc Lad Karoly jr.

Pentru realizarea podului in regie, s-au prevazut, dupa cum am mai vazut

150.000 coroane.

. Lucrdrile terasiere si de fundatii au fost demarate in data de 12 junie 1912.
in 24 iulie s-au executat zidurile de palplanse pentru a putea sdpa pe uscat

fundatiile podului.

Un alt grup de dulgheri a executat concomitent cintrele.

In septembrie Consiliul raporteaza cd majoritatea materialelor (pietris,
ciment, fier beton) se giseste deja pe santierul podului si ca in acest an (1912), se
vor termina toate pirtile de structurd si pentru anul urmator vor ramane de

executat doar partile decorative [123].
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Desi lucrarile au demarat foarte bine, anul 1912 nu a fost propice pentru
constructii, deoarece a plouat mult si des, condamnand constructorii la inactivitate.

Cu toate acestea in martie 1913 s-au terminat zidurile de sprijin de langd
culei si scdrile ornamentale. Turnarea betonului in suprastructura a fost inceputa la
28 aprilie, iar in 12 iunie consolele si contragreutatile. Arcul central s-a terminat in
prima treime a lunii iulie. Au urmat lucrdrile de hidroizolatii si la postamentele
statuilor respectiv a parapetilor si parapetul ornamental. S-au terminat la scurt timp
si lucrdrile de asfaltare a cadii. La mijlocul lui septembrie au fost demontate cintrele,
iar incercarile de proba au fost efectuate in 7 si 8 octombrie 1913. Acestea, conduse
de cétre inginerul sef regal Szedlacsek Laszld, au fost peste asteptari (mentionam
ca n anii 70 au fost expertizate podurile peste Bega, iar podul Episcopal a prezentat
cea mai buna viabilitate, cea mai buna rezistenta).

"Sagetile foarte mici care au disparut aproape total dupd indepdrtarea
incarcarilor de pe o parte si lipsa absolutd a aparitiei fisurilor pe de altd parte au
demonstrat grija cu care s-au executat lucrdrile si siguranta deplind a structurii” -
se mentioneaza cu mandrie justificata Tn raportul Consiliului ordsenesc [123].

Aprobarea pentru darea in functiune s-a dat pe loc, podul fiind deschis
circulatiei pietonilor.

Pana in luna noiembrie s-au instalat candelabrele pentru iluminarea podului
si s-au executat rampele de acces. Astfel in 24 noiembrie 1913 podul a fost deschis
si pentru circulatia vehiculelor.

In 9 decembrie s-a inchis circulatia pe vechiul pod si a inceput demolarea lui
care s-a terminat in ianuarie 1915. Astfel a disparut unul dintre cele mai vechi
poduri din Timisoara, ultimul pod de lemn.

Podul a fost construit in regie, numai lucrdrile ornamentale, respectiv unele
lucrari de montaj, au fost executate in subantrepriza. Astfel: lucrarile de pietrarie au
fost executate de firma lui Tunner Kornél care a prezentat cea mai avantajoasa
ofertd; parapetii din beton au fost executati de catre sculptorul local Heine Alajos;
hidroizolatia si imbracamintea asfaltica au fost executate de catre antreprenorul
budapestan Grdsz Sandor, iar lucrarile de ldcatugerie s-au executat de cdtre Vey
Janos, maistru lacatug din Timisoara.

In 29 august 1913 membrii comisiei juridice, sub conducerea primarului
orasului, Telbisz Karoly au vizitat lucrarile celor trei poduri. Cu aceastd ocazie,
primarul a atras atentia celor prezenti asupra imaginii nefavorabile a podului,
dealtfel foarte reusit ca arhitectura, imagine exercitata asupra privitorului in lipsa
statuilor si din acest motiv in cuvantul de inchidere, avand asentimentul deplin al
membrilor comisiei, a urgentat amplasarea statuilor in cel mai scurt timp pentru
finalizarea podului pe de o parte si imbogatirea orasului cu sculpturi pe de altd
parte, obtinand sprijinul comisiei [123].

In urma acestei vizite si interventii, comisia juridica a Consiliului ordsenesc
a hotardt in gedinta din 24 noiembrie 1913 amplasarea celor patru statui
reprezentand episcopii Timisoarei. In acest sens a imputernicit Consiliul ordsenesc
sa faca demersurile necesare. Acesta a hotdrat in sedinta nr.402 din 1913 ca pe pod
sa fie amplasate urmatoarele statui:

1. Primul episcop al Episcopiei Cenadului, Sf. Gerhard;

2. Episcop losif Lonovics;

3. Episcop Alexandru Dessewffy;

4. Episcop Ladislau Készeghy.

Primul rdzboi mondial a inzadarnicit aspiratia timisorenilor si statuile nu au
fost amplasate niciodata pe cele patru socluri care stau si acum goale, “exercitind
asupra privitorului o imagine nefavorabila”. De aceea il si numeste Franz Engelmann
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cu oarecare tristete “die missglickte «mini-Karlsbricke»” (nereusitul pod Carol in
miniatura) [35].

Desi istoria a facut ca cele patru statui episcopale sda nu fie amplasate pe
pod vom prezenta n cele ce urmeaza, ca un episod culitural-istoric, povestea lor.

Inca in anul 1914 reprezentantii orasului, dupa vizionarea modelelor, au
reusit sa incheie contractele pentru executarea statuilor cu sculptori renumiti ai
vremii, dupa cum urmeaza:

-pentru statuia reprezentandu-l pe Sf. Gerhard - pe ilustrul artist Strobl

Alajos;
-pentru statuia reprezentandu-l pe episcopul losif Lonovics pe sculptorul
Jankovits Gyula;

-pentru statuia reprezentanu-l pe episcopul Alexandru Dessewffy, pe

cunoscutul sculptor Kallés Ede;

-pentru statuia reprezentanu-| pe episcopul Ladislau Kdszeghy pe sculptorul

Kiss Gyorgy.

“Statuile sculptate in marmurd de la Ruschita se vor amplasa pe pod pénd in
data de 20 august 1915 presupunédnd ca - ceea ce este dorinta noastrad, a tuturor, -
luptele ce zguduie lumea, (...) vor incetini intre timp si pacea triurmnfdtoare
asigurdnd munca linistitd va reveni intre zidurile noastre” — putem citi in raportul
Consiliului orasenesc din 1 ianuarie 1915 [123].

Au fost adunate peste 71.000 coroane, dar visul timisorenilor nu s-a
realizat. “Pacea triumfatoare” a revenit intre zidurile urbei abia peste trei ani.

Dupd rdzboi numele podului din Bischofsbriicke, Puspék-hid, Podul
Episcopilor a fost schimbat, podul primind numele nou de “Mitropolit A. Saguna”.
Dupa venirea la putere a regimului comunist podul a fost rebotezat primind numele
de “Podul Tineretii”. Acesta insd nu a fost insusit de locuitorii orasului. Vechii
timisoreni 1l denumesc si acum “Podul Episcopal”, iar tinerii si noii locuitori ai
orasului, dupa Bulevardul Mihai Viteazul, "Podul Mihai Viteazul”.
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Fig. 3.42. Proiect pentru arhitectura podului Episcopal (azi $Saguna).
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in anii 1970 s-a prevazut largirea podului pentru a asigura o cale de patru
benzi, mentinand forma lui initiald (mai putin cele patru socluri goale), dar din
pacate nici acest proiect nu a fost realizat. Vechiul si frumosul pod a fost prezentat
cu succes si la primul congres AIPC (Asociation Internationale des Ponts et
Charpentes) de la Paris in 1932 [42]. El face fata si astazi traficului intens.

Poate, dupd noud decenii municipalitatea va avea vointd si bani pentru a
amplasa patru statui reprezentdnd cate un episcop renumit al credintelor
reprezentative din orasul nostru. Poate ca si podul isi va recapata vechea denumire
istorica, traditionald de pod al Episcopilor sau Episcopal. Dat fiind amplasamentul
podului in vecinatatea Catedralei Mitropolitane, consider ca aceasta propunere este
oportuna si realizabild intr-un timp foarte scurt.

3.6.2.3. Podul Kiraly (Podul Regal)

Initial, conform programului din 1906 cu privire la construirea podurilor
peste Bega, s-a prevazut ca vechiul pod de lemn sa fie inlocuit cu un pod metalic
proiectat prin reutilizarea structurii metalice a podului Hunyadi. Intre timp s-a
terminat regularizarea canalului Bega, s-a umplut cea mai mare parte a albiei vechi
a Subolesei, iar podul metalic de pe strada Cimitirului (Temet6 utca), pod denumit
si Temet6-hid) (Podul Cimitirului) din Fabric, a devenit disponibil. Astfel noul pod
Regal s-a proiectat a se construi prin reutilizarea grinzilor metalice ale podului
Cimitirului (Temet6-hid).

Costul preliminat al lucrarilor: 50.000 coroane.

Am amintit cd orasul a hotdrat ca toate aceste trei poduri sa fie construite in
regie proprie [123]. .

Structura vechiului pod de lemn s-a demolat incd in luna iulie 1912. In luna
august s-au inceput demolarea culeilor de caramida si lucrdrile de sdpaturd. In
septembrie ploile au incetinit ritmul lucrarilor, totusi, suprastructura demolata a
podului Cimitirului (Temetd-hid) a fost transportata pe santierul noului pod. Pana la
jumatatea lunii decembrie s-au terminat lucrdrile de betonare mai putin
pretentioase, adica: fundatia de pe malul stang si cele doud culei.

Facadnd o analizd partiala a costurilor, s-a constatat cd, in ciuda “starii
anormale a vremii” care nu a permis exploatarea pe deplin a fortei de munca se
preconizeaza un cost mai redus al lucrdrilor in regie decat cel mai scdzut pret al
ofertantilor.

Demontarea, transportul si montarea podului metalic al Cimitirului,
respectiv al vechiului pod metalic Hunyadi s-au dat in subantreprizd Societ&tii cdilor
ferate austro-ungare. Redam mai jos conditiile care au fost prevazute in contractul
dintre Oficiul ingineresc si Societatea de cai ferate austro-ungare in legdturad cu
demontarea si reconstruirea celor doud poduri metalice.

"1) Societatea de cai ferate statale austro-ungare este obligatd s comande
si sa pund la dispozitia populatiei orasului in 3 exemplare proiectele de detaliu,
calculele de rezistenta si memoriile tehnice pentru modificarea si ranforsarea celor
doud poduri, ca acestea sd poata fi inaintate spre aprobare ministrului comertului;

2) Se obligd sa execute promt, fard pretentii la cheltuieli suplimentare
modificarile, ranforsarile ordonate eventual de catre ministrul comertului;

3) Se obliga ca podul de peste Suboleasa sd fie demolat pand cel tarziu in
luna august a.c. (1912 - n.a.) si sd inceapd montarea pe noul amplasament, dupa
terminarea culeilor noi ale podului Kirdly, dar cel tarziu pdnd la 1 octombrie, ca
incdrcérile de probd sa se poatd efectua incd anul acesta si podul s& se poatd preda
circulatiei;
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4) Podul Hunyadi se va demonta in luna septembrie a.c.(1912 - n.a.) s/
piesele se vor depozita in apropierea podului proiectat intre strada Torék si Nap
(Ady Endre si Andrei Mureseanu - n.tr.), pe terenul pus la dispozitie de catre oras,
respectiv se va proceda la modificdrile necesare in asa fel, incat podul sd se poatd
monta fara intérzieri in perioada anului 1913;

5) Pentru siguranta lucrérilor se va depune garantia obisnuita;

6) Decontarea lucrarilor executate se va face dupd efectuarea incarcarilor de
probd, de la data emiterii facturii in termen de 30 de zile, cu o dobdndd de 2%."
[123].

Pentru lucrdrile de mai sus in contract s-a prevazut suma de 66.689 coroane
(pentru ambele poduri).

De curdnd s-a terminat prelucrarea suprafetei vazute a betonului din
infrastructura.

Montarea suprastructurii de metal a fost inceputd in luna aprilie 1913 si a
fost terminata Tn iunie.

imbracdmintea asfalticd pe o fundatie de beton cu zqurd de furnal s-a
executat tot in regie.
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Fig. 3.43. Podul Rega! (Kiraly). Sectiune longitudinald si vedere laterald.

Lucririle principale termindndu-se pand in 24 iunie 1913, podul a fost
predat provizoriu circulatiei. Circulatia vehiculelor nu s-a putut inca dirija pe pod,
deoarece nu au fost terminate conductele de apd, ceea ce a intarziat terminarea
rampelor de acces.
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Fig. 3.44. Podul Regal (Kiraly). Plan culee.

Probele sub incarcare au fost efectuate sub conducerea inginerului sef regal
Szedlacsek Laszlé. Nu s-au semnalat nici fisuri in infrastructuri, nici tasari, iar
suprastructura s-a comportat foarte bine. Prin urmare delegatul ministerului a

aprobat pe loc darea podului in circulatie.

Y

S dad 2

Fig. 3.45. Podu! Regal (Kirdly). Sectiune transversald in culeea podului.
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Fig. 3.46. Podul Muncii (fost Regal) inaintea demolarii.

in noiembrie 1913 s-au pozat si conductele de ap3, indatd au fost executate
si rampele de acces provizorii 5i podul a fost dat in circulatie si pentru vehicule.

Mai amintim ca lucrarile de pietrarie au fost date in subantreprizd firmei Jui
Tunner Kornél, candelabrele au fost executate de firma locald “Klein R. si urmasul
sau” iar Imbracamintea de catre firma “Magyar Aszfalt R.T.”

Pentru asigurarea nivelului de Iiperé trecere sub pod cota acestuia a fost
ridicatd fatd de cota vechiului pod. In consecintd trebuiau ridicate si cotele
drumurilor adiacente devenind necesard sistematizarea zonei din vecindtatea
podului.

in urma acestor lucréri s-au reparat 3.000 metri patrati de drum.

Podul metalic a fost demontat in 1977 si inlocuit cu un pod nou din beton
armat precomprimat cu 4 benzi de circulatie, dat in circulatie in anul 1978.

3.6.2.4. Podul Metalic si proiectul podului de pe centura de vest

Concomitent cu construirea celor sase poduri importante, s-a mai prevazut
construirea a incd doud poduri: primul, menit s lege strdzile Nap si Toérok
(Mureseanu si Ady Endre), al doilea sa asigure legatura intre Iosefin si Ronat legand
strazile Pacsirta (Gelu de astazi) cu strada Rézsa (azi Crizantemelor).

Primul s-a proiectat sa se construiascd reutilzdnd piesele metalice ale fostului
pod Hunyadi alocadndu-se o suma de cca. 70.000 coroane. Cel de-al doilea trebuia s3 se
construiascd ca o structurd identicd podului Pluspok (din beton armat, dar avand o
arhitecturd foarte simpld, cu un cost de 120.000 coroane); aprobarile ministerului
comertului au fost obtinute in martie 1914 fara modificarea solutiilor propuse.

S-au ivit insd probleme cu proprietarii caselor invecinate care au contestat
indltimea rampelor solicitdnd despdgubiri. Aceste solicitdri s-au rezolvat pentru
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130 Poduri din Timisoara de la inceputuri pana in 1920 - 3

podul metalic dar pentru podul de beton armat au ramas in continuare, solutionarea
lor amanandu -se pana la inceperea lucrarilor [123].

in ceea ce priveste demontarea si reconstruirea podului metalic pe noul
amplasament s-a incheiat contractul cu Societatea cdilor ferate de stat austro-
ungare cu conditiile prezentate la descrierea construirii podulun Kiraly.

in raportul Consiliului din august 1912 citim ca@ “demolarea structurii
metalice a podului Hunyadi se va incepe in toamna” si ca podul “intre strada Nap si
Toérok, refolosind structura metalicd a podului Hunyadi se va construi in cursul
anului viitor” [123].

Societatea de cai ferate de stat austro-ungare a terminat demontarea
podului Hunyadi in 5 aprilie 1913. Pana in data de 31 octombrie 1914 s-au terminat
fundatiile si o parte din elevatii (la cota deasupra nivelului apelor). Aceste lucrari s-
au facut in regie proprie.
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Fig. 3.47. Proiectul podului metalic.

Din cauza razboiului lucrarile au stagnat o vreme, dar in anul 1916 Oficiul
ingineresc a fost insarcinat a contacta Societatea de cdi ferate pentru reluarea
urgentd a lucrarilor, deoarece piesele metalice depozitate pe malul Begheiului timp
de trei ani au inceput sa se degradeze, s3 rugineasca tot mai mult. Tratativele in
acest sens s-au soldat cu succes, iar Societatea de cdi ferate a indicat inceperea
montarii grinzilor cu luna martie 1917,

Orasul a terminat in regie construirea infrastructurii podului in 30 noiembrie
1916 (au fost incepute in august). Podul a fost terminat in anul 1917, insd inaltimea
prea mare a fost un handicap care I-a condamnat de a se putea utiliza doar de catre
pietoni, deoarece ridicarea rampelor de acces ar fi dus la “ingroparea” caselor de pe
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3.6 - Programul celor sase poduri 131

cele doud strazi. Franz Engelmann, in lucrarea sa a botezat acest pod in
“Irrtumsbricke”, adicd “Podul greselilor” spunand cu o mica ironie: “dac3d Sibiul
poate sa aibd “Podul minciunilor” de ce nu poate sa aibda si Timisoara Podu/
greselilor ?” [35].

Pe langa activitatea de construire a noilor poduri s-a lucrat si la intretinerea
celor vechi. S-au curatat si s-au vopsit in 1914 cele doud poduri vechi metalice:
podul Bem (Eroilor) construit inca in 1871 si podul Franz Iosif (Stefan cel Mare). La
ambele s-au schimbat podinele din lemn de stejar. S-au reparat si culeile podului
Bem. Lucrdrile de vopsitorie au fost executate in subantreprizd de cadtre maistrul
Stranaik Andras [123].

Programul maret si indraznet de construire a podurilor peste Bega a luat
sfarsit deci in anul 1917, inzestrand orasul cu poduri dintre care unele mai sunt in
functiune si astazi, fiind mandria urbei, subiect preferat al fotografilor. Multe cursuri
de poduri amintesc podurile timigorene, din care cel mai renumit si citat este “Podul
de pe Aleea Parcului” (Liget-uti hid, ParkstraBebriicke) proiectat de ilustrul profesor
de poduri, fiu al Recasului, dr. Mihailich Gy6z06.

Singurul pod prevazut in cadrul programului, rdémas neconstruit a fost cel de
pe strada Pacsirta (Gelu). Lipsa acestuia si a centuri de vest se resimte si astdzi de
catre circulatia orasului.
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Fig. 3.48. Podul Metalic (fost Huniade-Hunyadi) de pe str. A. Mureseanu.
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Fig. 3.50. Podul Hunyadi stramutat, devenit Podu! Metalic.
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4. PODURILE TIMISORENEViN PERIOADA
INTERBELICA

4.1. Primii ani de dupa razboi

Dupa terminarea razboiului viata oragului a reintrat in normal. Activitatea
febrild de dezvoltare a urbei a continuat, deschizadndu-se strazi noi, executandu-se
pavaje pe mii de metri patrati, ridicAndu-se o serie de edificii.

Dupa o pauza de peste sapte ani, prin hotdrdrea nr. 2495/1924 a Consiliului
Comunal, continudnd traditia inceputa inca in anul 1898, se dispune editarea
Monitorului Oficial al orasului Timisoara. Spicuim din Hotdrare:

"Avénd in vedere ca in trecut oragul Timisoara a avut totdeauna un Monitor
Oficial al comunei, avdnd in vedere cd un asemenea buletin e chemat s§ serveascd
nu numai interesele serviciilor si intreprinderilor comunale, ci sa facad si educatia
cetatenilor, care in multe cazuri nu cunosc in mod suficient greutétile gospodariei
comunale si de cele mai multe ori sunt indusi in eroare de unele campanii de presd
interesate, considerénd in sférsit cd prin buletinul oficial se vor putea aduce la
cunostinta firmelor si a publicului interesat si publicatiunile cu caracter comercial al
comunei si ale intreprinderilor sale, -

Consiliul comunal decide sd editeze incepdnd cu luna februarie 1924
deocamdatad in fiecare lund céte doud numere din “Monitorul Oficial al orasului
Timisoara”, rdmandnd ca mai térziu sd-1 scoata chiar saptaménal (...)

Publicand (...) repriviri istorice asupra dezvoltarii serviciilor, intitutiilor si
intreprinderilor comunale, precum si problemele de muncd ale acestora, Consiliul
comunal intentioneazd sd dea marelui public toate informatiunile si Idmuririle de
care are nevoie, pentru a-si putea da seama ce a fost, ce este si ce tinde sd devind
gospodaria orasului nostru” [92].

Pentru a ne “putea da seama ce a fost” vom rasfoi din paginile Monitorului
care, impreund cu procesele verbale, piesele scrise, memoriile tehnice, referatele
ntocmite de catre Serviciul tehnic comunal sunt izvoarele cele mai credibile privind
activitatea de intretinere, reparare si de construire a podurilor din Timigoara.

Dupa mtroducerea administratiei romanesti numele vechi ale podurilor au
fost schimbate. In continuare le vom folosi pe acestea, reamintind ca, la sfarsitul
lucrdrii prezentdm o anexa care cuprinde toate denumirile pe care le-au avut
podurile noastre de-a lungul istoriei lor.
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Fig. 4.1. Proiect pentru modificarea suprastructurii podului pentru pietoni din fata Scolii
Normale (azi Liceul Calderon), 1921.

In capitolul “Lucrdrile executate de ctre Serviciul tehnic comunal in timpul
de la 3.VIII.1919 - 31.XII.1924”, parte II. “Lucrari de asfalt si poduri” [92] se
descrie si activitatea privind intretinerea podurilor. Aflam cd s-a reparat partea
carosabila de asfalt a podurilor Decebal, Dacilor si Traian, s-a reconstruit “drumul
carosabil pe podul Mitropolitul Saguna” si s-au reparat podelele de pe podurile
Eroilor si Stefan cel Mare, s-au reparat podurile de lemn “spre baile de plaje”, podul

de lemn “in drumul catre Ghiroda”, podul de lemn “in circ. III l1&ngd Cimitirul ort.
rom.”

4.2. Pasarela dintre parcuri

In cursul anului 1925 s-a inceput constructia unui pod din beton armat intre
parcurile “Regina Maria” si “Eminescu” (au fost incepute lucrdrile de fundatii).
Proiectul podului a fost intocmit de catre inginerul ordsenesc Polen Ioan.

Pentru construirea podului de beton armat dintre parcuri s-a facut
urmatoarea “Publicatie de licitatie” (Nr. 19360/1925 Cons. com.):

“Primdria orasului Timisoara doregte sa construiascd un pod din beton armat
intre parcurile Regina Maria si Eminescu.

Pentru darea in intreprindere a construirii podului, inclusiv materialele
necesare, prin prezenta se publica o licitatie cu termen de 30 de zile pe ziua de 20
august 1925 ora 10 a.m. in biroul Serviciului economic comunal.

Amatorii isi vor prezenta la acea data ofertele inchise, sigilate si previzute
cu o garantie de 6% asupra sumei oferite.

Drept garantie va putea servi numerar, efecte de stat sau recipisa vreunei
adm. financiare.

Caietul de sarcini, devizul si planurile se pot vedea la Serviciul tehnic
comunal. Tot acolo se pot primi toate informatiunile necesare.

In ofertd se va cuprinde si declaratia amatorului, cd cunoaste conditiunile
stipulate in caietul de sarcini - Timigsoara, la 18 iunie 1925. Primdria orasului
Timisoara” [92].

Aceastd pasareld, terminatd in anul 1926 a fost prima lucrare mai mare a
inginerului timisorean Polen Ioan, care a devenit mai tarziu seful sectiei de asfalt gi
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poduri a Serviciului Tehnic din cadrul Primariei Municipiului Timigoara. De numele lui
se leaga modernizarea zecilor de kilometri de strizi si proiectarea a patru poduri
peste Bega, din care s-au realizat trei.

Datele tehnice ale Pasarelei dintre parcuri: deschidere: 30 metri, lungime
totala: 35 metri, 1atime: 1,90 metri, sistemul static: arce parabolice cu trei
artucula;n suprastructura arce din beton armat, infrastructura: beton simplu, clasa
de incdrcare: incarcare uniform repartizatd de 400 kg/m?.

Fig. 4.2. Pasarela dintre parcuri. Fotografie executata de catre proiectant.

4.3. Problema podurilor in cadrul Noului plan de sistematizare
al orasului

Daca anii de dupa terminarea primului rdzboi mondial au fost caracterizati
de o efervescentd edilitard, se poate urmari o activitate foarte lentd in ceea ce
priveste constructia podurilor. Este adevarat ¢d “marele program” de la inceputul
secolului a inzestrat orasul cu o serie de poduri noi, moderne, dar nu a fost
construit podul prevazut pe strada Gelu (ne lipseste si astazi!), iar podurile metalice
din losefin suspinau din greu sub incarcaturile sporite. Pasarela dintre parcuri,
adevdrat eleganta, a slujit numai pietonii.

Sumele alocate sectorului de poduri au reprezentat doar circa 1% din
valoarea podurilor, acoperind cu greu cheltuielile pentru intretinerea tablierelor
podurilor de lemn si refacerea imbracamintilor bituminoase. Din lipsa de fonduri,
problema construirii poduriior noi a fost amanata. Astfel, la inceputui anilor 1930,
“situatia podurilor a devenit netolerabild si repararea lor absolut inevitabild” [4].

in anul 1931, primarul general al municipiului, dr. Cornel Grofsoreanu a
convocat Serviciul Tehnic pentru a discuta programul acestuia. La 2 noiembrie 1931
Adrian Suciu, inginerul sef al municipiului, secondat de inginerii T. Darabas, K. Kiss
§| Ioan Polen au prezentat acest program. Planul de lucru pe 10 ani a fost intocmit
in conformitate cu “"Legea pentru organizarea administratiei locale”. in memoriul
tehnic al “Noului plan de sistematizare @ municipiului Timisoara” care a fost citit de
catre inginerul Adrian Suciu in sedinta comisiei cetdtenesti din 2 Nov. 1931 [92] se
sublinia: “Stabilind ce avemn pénd in ziua de azi, incercdm sd ddm solutii pentru
repartizarea muncii pe 10 ani, Lucrdrile Serviciului Tehnic se impart in patru
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grupuri, si anume: 1. Lucrdrile de geodezie si sistematizare. 2. Carosabile. 3.
Poduri. 4. Lucréri de Arhitectura.”

Redam mai jos capitolul care trateaza problema podurilor, avand titlul de
“Referat pentru poduri” asa, cum a aparut in Monitorul oficial al Municipiului
Timisoara [4]:

Referat pentru poduri

In cadrul programului de poduri pentru 10 ani figureazi poduri noi i
intretinerea podurilor existente.
In cadrul lucrarilor noi am luat urmdtoarele:

Podul Stefan cel Mare, care in prezent are constructia ruginitd. Avand in
vedere cd constructia de azi slabitda de rugind si in baza examindrii statice si
mecanice n-are rezistenta prescrisd pentru poverile vagoanelor tramvaielor
comunale, stropitor de apd si masinile care vor transporta eventual peste acest pod.

Prin urmare s-a hotdrat refacerea constructiei metalice in atelierele T.C.T. in
baza calcularilor Serviciului tehnic comunal si dupd procedura moderna, in loc de
nituire cu sudaj, folosind la aceste lucrari electrode izolate din Belgia.

Aceste lucrari impreuna cu lucrdrile auxiliare, trotuare de asfalt, podele noi
din lemn de stejar, ridicarea pavajului existent etc. se vor urca la cca. 2.332.000 lei.

Avénd in vedere ca, in urma podirii podului numai cu podele, apa si gunoiul
patrunde prin rosturile podelelor si atacd constructia metalica, cum este si in
prezent. Evitarea acestui inconvenient este impreunatd cu cheltuieli mari de
intretinere si recer o vopsire tot la cate 3-4 ani, in loc de 5-6 ani. De altd parte
podelele trebuiesc schimbate la fiecare 3-4 ani.

Pentru a evita aceste inconveniente, am proiectat pavarea tablierului
podului cu piatrd cubica mica de 8 cm grosime, care se va plasa deasupra unei baze
de beton intre fierele de zores, rosturile se vor umple cu material bituminos.

In urma aplicarii acestui pavaj, tablierul are o supraincarcare de 560 kg
pentru fiecare mp si in total aceastd supraincarcare produce o presiune orizontald
pe reazemii din caramida de 155.000 kg.

Fiind reazemii slabi si din cdramidda neavand dimensiunile necesare, in
cadrul programului de 10 ani s-a prevazut inlocuirea reazemilor din temelii.
Reazemii noi vor fi din beton, care are greutate specifica cu 600 kg mai mare decat
caramida.

Costul lucrarilor s-a preliminat cu suma de lei 4.344.000.

2) Podul Eroilor

Constructia metalica este ruginitd si are un sistem vechi, cu diagonale din
fier plat in loc de fier cornier, contravantuirea s-a executat cu fier plat astfel, ca
podul se miscd in linie orizontald sub povara circulatiei, ceea ce de fapt este
periculos.

De altd parte reazemii, care sunt executati din cdrdmidd au crdpaturi
verticale chiar in jurul sabotilor podului astfel, cd incd in anul 1927 intreaga
constructie metalica a podului s-a proptit in patru puncte, in jurul sabotilor, prin 4
piloti combinati din lemn, pentru a evita o nenorocire eventuala.
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Luand in vedere situatia gravd economicd de azi, pentru a economiza un
pod nou, propunem demontarea constructiei podului intre strazile Murdsianu si
Joffre si plasarea acestuia in locul podului Eroilor, deasupra reazemilor noi din beton
pregatiti in prealabil.

Costul lucrarilor s-a preliminat cu lei 2.635.000.

In locul podului demontat la fabrica de lanturi propunem construirea unui
pod de piatra cu arcurile demontate de la podul Stefan cel Mare cu costul preliminat
de 561.800 lei.

3) Poduri de pietoni cu arcele demontate de la Podul Stefan cel Mare.

Dupéd infiintarea podului de pietoni la fabrica de lanturi, ramén din 7 arce de
la Stefan cel Mare cinci, care se vor intregi cu un arc nou construit la atelierul T.C.T.
la sase si putem executa inca trei poduri de pietoni in 3 diferite puncte ale oragului.
Suma preliminata este de 2.510.000 lej.

4) Podul Traian

Am proiectat terminarea podului Traian, executdnd razemul din beton, care
lipseste, si bariera de piatrd, iar suprafetele vizibile se vor inveli cu piatra cioplita
conform planurilor originale.

Turnurile, galeria, nu se vor executa si in asa mod cheltuielile se reduc la
suma de lei 1.312.140.

Turnurile si galeria in stil roman si gotic fac 500.000 lei.

5) Izolarea podurilor

Avénd in vedere c§ apa patrunsad in constructia de beton armat atacd
armatura si pericliteaz intreaga constructie, am prevadzut examinarea gi executarea
din nou a izolatiei de la tablierele podurilor din beton armat Mihai Viteazul, Dacilor,
Decebal, Mitr. Saguna si Traian cu trei straturi de iut3 si 4 straturi de bitum.

Izolatia originald a podurilor din beton armat nu s-a facut cu grija, aplicdnd
pe podurile Mitr. Saguna si Traian numai un strat de iuta, iar pe podul Dacilor nici
nu este iutd, fiind aplicat numai un strat de bitum, care nu corespunde.

Costul total al reconstruirei izolatiei de pe podurile de mai sus este in total
preliminat cu lei 3.087.100.

6) Pentru schimbarea barierelor din piatrd artificiald a podurilor Dacilor si
Decebal am preliminat suma de lei 330.000.

7) Langd Rosariu am prevazut un pod pentru circulatia mare cu latime de 12
m, cu suma de 8.266.000 lei.

Suma totald pentru programul de intretinere si pentru lucrdrile noi se va
urca la suma de lei 24.569.240” [4], [92].

Ziarele timisorene au relatat pe larg despre programul de 10 ani. Programul
proiect a fost inaintat la Bucuresti, pentru a fi avizat de Serviciul Tehnic Superior.

Din lipsa fondurilor nu s-au putut face prea multe. Pand la construirea
noului pod, “anga Rosariu” (Podul Michelangelo) timisorenii trebuiau sa mai astepte
incd patru decenii, podul metalic Stefan cel Mare a fost nevoit s& agtepte si el pana
in 1956 cand a fost demolat, iar podul dintre strada Mureseanu si Joffre n-a mai fost
montat in locul podului Eroilor. Nu s-au construit nici cele patru poduri pietonale
previzute s se monteze prin refolosirea arcelor poduiui Stefan cel Mare.
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Fig. 4.3. Pod de lemn in Parcul Poporului, in anul 1926.

4.4. Lupta tehnicienilor pentru cauza podurilor care au ajuns
intr-o “stare deplorabila”

Avand in vedere “starea deplorabila a podurilor din beton si din otel”,
Seviciul tehnic intocmeste o nouad analiza a starii podurilor, si lista lucrarilor cele mai
urgente. Situatia este Tnaintatd Comisiei Interimare in data de 27 iunie 1932.

Redam in cele ce urmeaza intregul text al acestui raport intocmit de podarul
sufletist al urbei “ing. oras. loan Polen”:

“Comisiunea interimara,

Referitor la starea deplorabild a podurilor din beton armat si din otel, avemn
onoare a raporta urmatoarele:

Atat podurile metalice, cat si podurile din beton armat nu au fost intretinute
bine in timpul rézboiului si de la 1922 pana azi in urma crizei. economice forurile
tutelare au aprobat anual pentru intretinerea a 6 buc. poduri metalice si a 5 buc.
poduri din beton armat si a cca. 10 podete din lemn sau combinat cu fier numai
500-600.000 lei anual in total in cei ultimi 10 ani cca. 6.000.000 lei pentru
intretinerea obiectelor cu o valoare totald de cca. 60 milioane lei. Va si zicd suma
anuald pentru intretinerea in maxim a fost 1% a valorii obiectelor, cam destul
numai pentru intretinerea tablierelor podurilor din lemn si de asfalt.

Chestia podurilor s-a amanat in diferite randuri pana la procurarea unui
credit corespunzator.

Azi situatia podurilor a devenit netolerabila si repararea lor absolut
inevitabila.

A)Poduri metalice

1) Podul Stefan cel Mare (str. Bonnaz - Bratianu) are etatea de 40 ani,
constructia ruginitd si slabd pentru circulatia tramvaielor de azi. Serviciul tehnic
comunal a intocmit proiectul unui pod nou cu sudajul electric, ludnd ca bazad
circulatia faptica pe acest pod.
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Costul total se va urca la cca. 2.700.000 lei, din care 2.000.000 lei va
suporta Tramvaiele comunale, care va confectiona in atelierul sdu constructia
metalica cu sudajul electric “Arcos”.

2) Podul “Eroilor” (str. Iancu Vacdrescu) construit in anul 1871 etate de 61
ani, sistem vechi si slab, cu diagonale din fier plat, contravantuirea din fiere
platbande, podul se miscd in linie orizontald sub povara circulatiei; de altd parte
reazemii din caramida au crapaturile verticale chiar in jurul sabotilor, de aceea, inca
in anul 1927 intraga constructie metalicd a podului s-a proptit in patru puncte de
reazemi prin 4 piloti imbinati din lemn pentru a evita o eventuald nenorocire.

In anul 1928 am cerut de la Ministerul Lucrarilor Publice 0 examinare la fata
locului. Rezultatul acestor examindri a fost, cd s-a invitat Municipiul de a inlocui
podul cu un pod cu reazemii noi.

Serviciul tehnic comunal dupd montarea podului Stefan cel Mare va inchide
acest pod, neputind lua nici o garantie pentru siguranta publicului.

Costul unui pod nou: 6.000.000 lei.

3) Podul metalic "Regal” (Str. Gen. Foch) Str. Frébl montat in anul 1913,
constructia veche intaritd a fostului pod peste Suboleasa in calea Buziasului. Podul a
fost ruginit in mod grav, am vopsit in anul 1923.

Pentru curdtirea de rugind, vopsirea si asfaltarea lui trebuie in total cca.
250.000 lei.

4) Podul metalic intre str. Murdsianu si Joffre s-a montat in anul 1917,
constructia veche intdritd a fostului pod “Traian”. Nefiind terminatd constructia nu a
fost apdratd de ploaie si este ruginita.

a) se va metaliza in anul prezent pentru suma de 380.000 lei

b) iar pentru montarea tablierului si a

trotuarelor pentru pavarea cu asfalt

este necesard neapdrat o sumda de 200.000 lei
¢) pentru punerea in circulatie a acestui
pod trebuie rampe mari, zidurile de proptire 2.000.000 lei

5) Podurile metalice la Baia cu plaje, la
capétul str. Iosif Vulcan, in stare tolerabila;

pentru vopsirea, inlusiv podirea lor lei: 90.000 lei
6) Podul de fier la vama spre Mognita, vopsirea: 20.000 lei
Sumare:
1. Podul Stefan cel Mare: 700.000 Jei
2. Podul Eroilor 6.000.000 "
3. Podul Regal 250.000 "
4. Podul intre str. Murdgianu si Joffre 2.200.000 "
5. Poduri metalice la Baia cu Plaje 20.000 "
6. Podul spre Mogsnita: 90.000 "
TOTAL 9.080.000 lei

B) Poduri din beton armat

Aceste poduri s-au construit in anii 1909-1916.

Izolatia acestor poduri nu s-a executat conform experientelor de azi, mai
departe s-au prevézut in tavanele pentru conducerea apelor infiltrate tevi prea mici,
care azi sunt astupate, astfel c3 apa care se infiltreazd pana la izolatie patrunde in
constructia betonului armat, cauzdnd ruginirea ferelor de armdturd, slabind si
betonul.
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Izolarea tablierelor podurilor este neconditionat necesara cat mai urgent
posibil, in caz contrar nu putem lua nici o garantd pentru daunele care se vor ivi in
urma faptului de mai sus.

Lucrérile necesare de izolare vor consta din:

a) Desfacerea intregului pavaj de asfalt si de beton cu izolatia eventuala,
pana la tavane din beton armat.

b) Examinarea tavanelor din beton armat, inlocuirea fierelor ruginite;

¢) Montarea tevilor de fier cu D = 100 m/m in locul celor de 12 m/m
necorespunzatoare, aplicarea a 3 straturi de iuta cu 4 straturi de bitumen.

e) Acoperirea izolatiei cu un beton cu dosajul de 180 kg de ciment pe 1 m3

de beton gata.
f) Asfaltarea podului.

1) Podul Mihai Viteazul Str. Saguna 660.000 lei
2) Podul Dacilor: Piata Badea Cartan 660.000 "
3) Podul Decebal Baia Centrala 800.000 "
4) Podul Mitropolitul Saguna Bd. M. Viteazul 800.000 "
5) Podul Traian Bd. Carol — Regele Ferdinand 800.000 "
6) Terminarea podului Traian 1.915.000 "

TOTAL: 5.635.000 lei

Rezumat

1) Poduri metalice 12.362.000 lei
2) Poduri din beton armat 5.635.000 "

TOTAL 17.997.000 lei

Pentru executarea lucrarilor inevitabile trebuie pentru anii 1932- 1933 suma
de lei 11.000.000.

Cu onoare va rugdm deci, binevoiti a delega o comisiune de poduri pentru a
examina si studia chestiunea podurilor si modalitatile pentru acoperirea bugetara.

Timisoara, la 27 iunie 1932.

ing.oras.: seful serv. tehnic comunal

Polen ss indescifrabil”

4.4.1. O noua analizd, un nou raport privind starea podurilor

Inginerul Ioan Polen continud sa justifice alocarea fondurilor pentru podurile
orasului intocmind in 1933 un nou material privind situatia acestora. Din material,
pe care-l redam in cele ce urmeazad, vom vedea cd pentru intretinerea podurilor,
respectiv construirea unui nou pod in locul vechiului pod metalic de pe strada I.
Véacdrescu, sunt necesari 12.362.000 lei. In materialul intocmit putem urmari si
evenimentele cele mai importante din viata podurilor de pe Bega.

“"Poduri

Orasul Timisoara peste canalul Bega are 10 poduri si anume: 4 poduri
metalice si 6 poduri din beton armat.

Poduri metalice sunt:

1) Podul Regal clasa II dimensionat pentru greutatea de 350 kg pe mp
uniform repartizatd, constructia intaritd a podului vechi a fost situat peste réul
Suboleasei la capdtul Caii Buziasului 1anga cimitir, montat in anul 1913.

Are tablierul din grinzi principale in forma de segment plasate pe culeile din
cdrdmida intarite cu beton. Imbracdmintea cdii si a trotuarului constd din asfalt.
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Greutatea partilor metalice: 43 tone. Constructia s-a vopsit in anul 1923.
Constructia este ruginita.

2) Podul Eroilor, montat in anul 1870, intdiul pod metalic al orasului,
constructie veche, cu culeele din cdrdmida care sunt crapate. Constructia metalicd
este ruginita, slabd, contravantuirea gi diagonalele constau din platbande; sistem
vechi necorespunzator pentru circulatia de azi. De la anul 1927 proptit in mod
provizoriu prin 4 stélpi din lemn care insd azi sunt putrezi. Tablierul si trotuarul
consta din podele de lemn de stejar, cu grosime de 14 cm. Are 2 grinzi principale cu
placi de sus si jos paralele. Greutate 50.000 kg.

3) Podul Stefan cel Mare consta din 7 arce parabolice, in doud articulatii,
dimensionat numai pentru greutate uniform repartizatd de 400 kg/mp. Tablierul
podului si trotuarul consta din podele cu lemn de stejar cu grosimea de 14, respectiv
5 cm. Greutatea constructiei metalice este de 75.000 kg, culeele sunt din cdramida.
Podul s-a montat in 1891 cu 5 buc. de arce si in anul 1900 pentru circulatia
tramvaielor (cu cai) s-a montat mai doua arce, intarind totodatd si culeele din
cdrdmid3 pentru presiunea laterald marita.

Constructia metalica este ruginitd si nu corespunde cerintelor circulatiei de
azi.

JServiad_fechmc Comunal limisgare i

Construclia melalica apodut i
JSlefancel [lare

Calculul_slalic

Timisoors . .73, %93

T T

Fig. 4.4. Raportul a fost fundamentat cu calcule amanuntite.
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4) Podul metalic intre str. Muregianu si Joffre fostul pod “Huniade” intre
Cetate si Iosefin montat in anul 1917, dupd intdrirea constructiei. Are doua arce cu
segment superior cu contravantuirea superioars si inferioara.

Greutatea partilor metalice a fost inainte de intarire 60 tone, dupd intarire
s-a urcat la 120 tone.

Culeele sunt executate din beton, tablierul si trotuarul podului se vor
executa de asfalt. Constructia este ruginita.

Poduri din beton armat

1. Podul Traian intre Cetate si Iosefin are o lungime de 57 m cu o
deschidere de 36 m, o latime a carosabilului de 12 m si a trotuarelor de cadte 2,5 m.
Podul este construit pentru clasa I; 400 kg uniform repartizatd pe mp si liniile
pentru tramvai asezate in mijloc.

Sistemul podului consta din grinzi asezate pe console laterale, cu
contraponde. S-a construit in anii 1916 — 1919. Podul nu este terminat, lipsesc:
bariera definitivd si turnurile si galeriile proiectate in proiectul original. Lucrérile
sunt executate in regie.

2. Podul Mitropolitul Saguna intre Cetate si Elisabetin din beton armat,
construit in anul 1913. Sistemul ca al podului Traian, cu ldtimea carosabilului de 10
m si a trotuarelor de 2,5 m. Este dimensionat ca pod de clasa I pentru 400 kg
greutate uniform repartizata pe un mp si pentru circulatia tramvaielor. Lungimea
podului este de 50 m, deschiderea podului = 32,8 m.

3. Podul Decebal intre Cetate si Fabric sistem ca cele anterioare cu o
deschidere de 34 metri, cu lungimea podului de 60 m. Latimea tablierului este de
10 metri si a trotuarelor de cdte 2,50 m. S-a dimensionat ca pod de clasa I pentru o
sarcina de 450 kg/mp uniform repartizatd si pentru circulatia tramvaielor. Construit
in anul 1912 (1908-1909 n.n.) prin antrepriza.

4. Podul de pietoni intre parcurile Regina Maria si Eminescu. Deschiderea
podului are 30 metri; lungimea totala 40 m. Constructia constd din 2 arce
parabolice cu sdgeatd de 3,00 metri, cu 3 articulatii cu culee din beton.
Suprastructura are in total numai 25 metri cubi de beton. Latimea podului este de
2,00 metri. Executat in anul 1925 — 1926, conform planurilor serviciului tehnic
municipal, prin antrepriza.

5. Podul Dacilor, intre str. Dacilor si Piata Badea Cartan circ.II. Constructia
constd din grinzi parabolice cu console cu contraponde. Lungimea podului este de
50 m, latimea carosabilului 10 m si a trotuarelor cdte 2,20 m. S-a dimensionat ca
pod clasa I pentru o sarcind de 450 kg uniform repartizata pe un mp, pentru
circulatia tramvaielor si pentru tren electric cu remorca. S-a executat in anul 1910
(1908 n.n.) prin antrepriza.

6. Podul Mihai Viteazul, intre Piata Sarmisegetuza si Calea Dorobantilor, ca
sub poz.5) executat in anul 1909.

Poduri peste paréul Suboleasa

1) Podul de pietoni spre bdile cu plaje si podul pentru carosabil la capdtul
strazii Iosif Vulcan spre bdile cu plaje. Ambele poduri au constructia metalicd si
constd din partile intdrite ale podului vechi peste canalul vechi Bega intre str.
Tigrului si str. Trei Crai.

Ambele poduri sunt podite cu podele din lemn de stejar, sunt poduri de
cl. III pe culeele din cdrdmida in ciment construite in anii 191 — 1913.

3) Podul metalic spre Mosnita, la vama Mosnita constd din grinzi de fier
dublu I montat deasupra culeelor din caramida. Tablierul si trotuarele sunt podite cu
lemn de stejar.
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Poduri peste Albea Behelei

1) Podet de beton armat pe strada spre Ghiroda cu deschiderea de 6,00 m,
cu latimea tablierului de 5 m si cu un trotuar de 1,50 m Iitime. Construit in anul
1928 prin antrepriza, in baza planurilor serv. tehnic municipal.

2) Podet din beton armat, la capatul str. Uzinei 1angd Uzina hidroelectrics, cu o
deschidere de 4,00 m cu Iatimea tablierului de 5,00 m si cu trotuarele de 0,80 si 0,40 m.
Terminat in anul 1928 prin antrepriza in baza planurilor serviciului tehnic municipal.

3) 3 buc. de podete ldnga stabilimentul de pompare a apei Begheiului cu o
deschidere de cerc cu diametru de 1,80 m. Construite in anul 1910 in baza
planurilor serviciului tehnic municipal.

Poduri de lemn

1) Podul de lemn peste Pardul Suboleasei spre Urseni, cu deschiderea de
5,00 m, cu latimea de 5,00 m reconstruit in anul 1928 in baza planurilor serviciului
tehnic municipal.

2) 2 poduri din lemn peste Pardul Behelei si anume:

a) in padurea casei verde, cu deschiderea de 4,00 m cu latimea de 5,00 m
cu un trotuar de 1,50 m intretinut in continuu.

b) langd padurea intre drum si linia CFR, cu deschiderea de 6,00 m, cu
latimea de 5,00 m si cu trotuar de 1,80 m ldtime. Este putred si de reconstruit.

Atat podurile metalice, cdt si podurile din beton armat nu au fost intretinute
bine in timpul rdzboiului si de la 1922 pana azi in urma crizei economice, forurile
tutelare au aprobat anual pentru intretinerea a 6 buc. poduri metalice si a 5 buc. poduri
din beton armat si pentru cele 10 podete din lemn sau combinate cu fier numai 500-
600.000 lei anual, in total in cei ultimi 10 ani circa 6.000.000 lei pentru intretinerea
obiectelor care reprezintd o valoare totala de circa 60.000.000 lei, adicd suma anuald a
fost 1% a valorii totale a obiectelor, cam destul numai pentru intretinerea tablierelor
podurilor din lemn si de asfalt, pentru repararea barierelor etc.

Chestia podurilor s-a aménat in diferite rdnduri, pdnd la procurarea unui
credit corespunzator.

Situatia podurilor a devenit azi netolerabild si repararea lor absolut inevitabila.

A) Starea podurilor metalice

1)_Podul Stefan cel Mare intre Str. Bonnaz si Britianu are etatea de 42 ani,
constructia ruginitd si slaba, pentru circulatia tramvaielor de azi, fapt examinat prin
liniile de influente si verificate prin Consiliul Tehnic Superior.

Serviciul tehnic municipal a intocmit proiectul unui pod nou, cu sudajul
electric, ludnd ca bazi circulatia fapticd pe acest pod. Luénd in considerare, ¢ in
urma mutdrii liniei CFR Baziag, prin construirea carosabilului din str. Bursei, Cetatea
va avea legéturd directd cu Gara Domnita Elena, deci podul Stefan cel Mare in viitor
va avea in primul rénd numai circulatia tramvaielor $i numai o circulatie restrdnsa a
vehiculelor, deci pentru evitarea costului mare a culeelor noi din beton si a
tablierului scump, pro:ectu/ s-a intocmit cu tablierul podit cu podele din lemn de
stejar micsordnd in asa mod presiunea laterald a podului pe culee, evitandu-se
astfel inlocuirea culeelor, care sunt numai de a se intdri pentru presiunea faterald
inmérit in urma greutdtii mai mare a podului. Proiectele sunt aprobate din partea
Consiliului Tehnic Super/or cu conditia ca culeele vechi din cdramida se vor intari in
mod corespunzator si cd proiectul se va executa din partea unei firme cunoscute.

In prezent Municipiul a cerut autor/za;le de la Consiliul Tehnic Superior ca
constructia metalicd a podului sé se facad in atelierul tramvaielor comunale,
anexdndu-se actele doveditoare necesare, ca aceste lucrdri se pot executa in
atelierul tramvaelor comunale sub conducerea On. Directiunei acestei intreprinderi.

Costul total al acestor lucrdri, luat in bugetul 1933 este de 3.714.000 lei.
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2) Podul Eroilor

Constructia metalica montatad in anul 1871, are o etate de 62 ani, sistem
vechi si slab, cu diagonalele din fier plat, are numai contravantuirea inferioara din
fier platband3, podul se misca in sens orizontal sub povara circulatiei si in urma
influientelor dinamice. Metalul este ruginit. De altad parte reazemii din cardmida au
crepdturile verticale, chiar in jurul sabotelor, deaceea, inca in anul 1927 intreaga
constructie metalica a podului s-a proptit in patru puncte la reazimii prin constructie
provizorie constatdndu-se din cite patru piloti din lemn, pentru a evita o eventuald
nenorocire. Aceasta constructie de proptire din lemn este putreda si nu mai
corespunde scopului original. In anul 1928 am cerut de la Ministerul Lucrarilor
Publice o examinare la fata locului. Rezultatul acestei examindri a fost cd s-a invitat
Municipiul de-a inlocui podul, cu un pod nou cu culee noi.

Din cele de mai sus rezultd cd acest pod trebuie s fie demontat si inlocuit
cu un pod, incd in anul prezent. Intocmirea proiectului podului si ale rampelor este
in curs si proiectele referitoare se vor inainta in luna aprilie la Consiliul Tehnic
Superior spre aprobare.

Costul total al unui pod din beton armat se va urca la 5.500.000 lei in care
suma sunt cuprinse si cheltuielile pentru executarea rampelor.

Serviciul apelor in interesul navigatiei pe canalul Bega prescrie inaltimea
liniei inferioare a constructiei podului, in mijlocul canalului Bega pe o ldtime de 10
m, cu 5,70 m de nivelul normal al apei Begheiului.

Conform acestei prescrieri, podul nou va fi cu 1,60 m mai inalt decat podul
vechi de prezent, iar nivelul strazilor paralele cu Begheiul ar fi de ridicat cu 2,20 m,
o situatie cum se vede la podul neterminat ldngé fabrica de lanturi.

Luédnd in considerare cad la celelalte poduri intre linia inferioard a constructiei
podurilor si intre apa normala a canalului Bega este de numai de 5,00 m, serviciul tehnic
municipal va cere o constatare la fata locului si in baza planurilor intocmite va cere o
reducere de la 5,70 la 5,00 m de in3ltime, pentru a putea evita cheltuielile exagerate.

In cazul reducerii indltimei podului de la 5,70 la 5,00 m colturile strazilor
Iancu Vacarescu si Bolintineanu vor fi totusi cu circa 1,50 m mai jos, decét nivelul
carosabilului nou, deci carosabilul nou corespunzdtor se poate executa numai cu
umpluturd mare, marginindu-se spre edificiile prin ziduri de reazimi din beton,
executat in mod placut si prevazut cu bariere, iar la incrucisarea cu strazile cu
treptele necesare pentru pietoni care circuleaza pe trotuarele rdmase mai jos
nivelului original.

3) Podul Regal (Strada Frébl) montat in anul 1913, constructia veche
intaritd a fostului pod peste Suboleasa in Calea Buziasului. Podul a fost ruginit in
mod grav, s-a vopsit in anul 1923.

Pentru curdtirea de rugina, vopsirea si asfaltare trebuie in total 184.000 lei.

4) Podul metalic intre Str. Murasianu si Joffre , s-a montat in anul 1917,
constructie veche intdritd a fostului pod “Traian” (Huniade). Nefiind terminatd
constructia nu a fost aparatd de ploaie si este ruginitad. Firma ing. A. Jakobi executa
in prezent deruginirea constructiei prin suflare de nisip, impreunatd cu metalizare,
adica prin aplicarea unui strat acoperitor de zinc. Suflarea de nisip se executd prin
aerul comprimat la 2 1/2 atmosfere. Zincul se va folosi in formé& de sdrmé cu calibru
de 1 m/m introdus intr-un pistol, in care se va topi sdrma de zinc prin acetylen si
oxigen amestecat in acest pistol, si zincul topit se va sufla prin aerul comprimat la 2
atmosfere. Grosimea stratului suflat de zinc este de 0,03 m/m, deci pentru fiecare
mp suprafatd metalica se va aplica un strat de zinc cu o greutate de cca. 300 gr.
Firma are o garanta pentru aceste lucrari timp de 20 ani.
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a) Costul acestor lucrari este de 380.000 lei.
b) montarea tablierului si a trotuarelor pentru pavarea
cu asfalt este necesard neaparat o suma de 200.000 lei
¢) Pentru punerea in circulatie a acestui pod trebuie rampe mari,
Zidurile de proptire etc.
in total:2.800.000 lei
5) Podurile metalice la baia cu plaje, la capédtul strazii Iosif Vulcan, in stare

tolerabild; trebuie pentru intretinerea lor 136.000 lei
6) Podul metalic la vama spre Mosnita pentru intretinerea 28.000 lei.
Sumar:

1) Podul Stefan cel Mare: 3.714.000 lei
2) Podul Eroilor 5.500.000 "
3) Podul Regal 184.000 "
4) Podul intre str. Murdsianu si Joffre: 2.800.000 "
5) Poduri metalice la baia cu plaje: 136.000 ™
6) Podul spre Mosnita: 28.000 ™

Total: 12.362.000 lei

B) Poduri din beton armat

Aceste poduri s-au construit in anii 1909 - 1916. Izolatia acestor poduri nu
s-a executat conform experientelor de azi, mai departe s-au prevazut in tavanele
pentru conducerea apelor infiltrate tevi prea mici, care azi sunt astupate, astfel ca
apa care se infiltreaza pand la izolatie patrunde in constructia betonului armat,
cauzédnd ruginirea ferelor de armaturd, slabind si betonul.

Izolarea tablierelor podurilor este neconditionat necesard cat mai urgent
posibil, in caz contrar nu putem lua nici o garantd pentru daunele care se vor ivi in
urma faptului de mai sus.

Lucrarile necesare de izolare vor consta din:

a) Desfacerea intregului pavaj de asfalt si de beton cu izolatia eventuald,
pana la tavane din beton armat;

b) Examinarea tavanelor din beton armat, inlocuirea fierelor ruginite;

¢) Montarea tevilor de fier cu D = 100 m/m in locul celor de 12 m/m
necorespunzétoare, aplicarea a 3 straturi de iutd cu 4 straturi de bitumen.

e) Acoperirea izolatiei cu un beton cu dosajul de 180 kg de ciment pe 1 m3
de beton gata.
f) Asfaltarea podului.

1) Podul Mihai Viteazul Str. Saguna 660.000 lei
2) Podul Dacilor: Piata Badea Cértan 660.000 "
3) Podul Decebal Baia Centrald 800.000 "
4) Podul Mitropolitul Saguna Bd. M. Viteazul 800.000 "
5) Podul Traian Bd. Carol - Regele Ferdinand 800.000 "
6) Terminarea podului Traian 1.915.000 "
in total: 5.635.000 lei
Rezumat
1) Poduri metalice 12.362.000 lei
2) Poduri din beton armat 5.635.000 *

in total:17.997.000 lei
rotund: 18.000.000 lei
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Podurile de beton armat cu refacerile cdii au rezistat cerintelor crescande,
insa podurile metalice ostenite de-a lungul deceniilor care au ldsat amprente adanci
au fost in pragul prabusirii. Pentru examinarea celor patru poduri metalice din
Iosefin a fost constituitd o comisie formatd din reprezentantul Serviciului Tehnic si
delegatii Comisiei Interimare (P. Catalina, Dr. Schmitz, Prof. Mioc, ing. Polen).
Constatarile de la fata locului au fost consemnate intr-un proces verbal intocmit la
data de 9 noiembrie 1936 [4].

In aceasta se subliniazd ci podul de pe strada Mureseanu nu este pus in
circulatie pentru vehicule din cauza lipsei rampelor, ca podul Regal este intr-o
asemenea stare incat pot traversa numai vehiculele usoare si goale. Despre podul
Eroilor se spune ca este unul din cele mai importante poduri ale orasului trebuind sa
suporte traficul greu de la si spre gara avand si o importanta strategica militara, dar
din cauza uzurii trebuie sa fie inchis, permitandu-se numai trecerea pietonilor.

Podul Stefan cel Mare, ruginit, imbatrénit, este nevoit sa suporte si
vehiculele grele care pana atunci traversau canalul Bega peste podul Eroilor, acum
inchis.

Comisia a constatat cd, “atat podul Eroilor, cat si podul Stefan cel Mare sunt
in stare asa de rea, incat inlocuirea lor este absolut necesard si urgentd pentru a
evita o eventuala catastrofa” [4].

Deoarece nu au stat la dispozitie fonduri necesare pentru construirea a
doud poduri, s-a propus inceperea imediata si “fara amanare” a podului Eroilor ca
pana cel tarziu in luna iunie 1937 sa fie dat in circulatie. Dupd terminarea podului
Eroilor trebuia s@ inceapa imediat, inca in anul 1937 reconstruirea podului Stefan
cel Mare.

Balustrada . Poddl Hilr foupa
~ Bdd Hibai Ykeazdl

ﬁOm-th

Timisoara. 15.0ct. 1938 -

Fig. 4.5. Podul Traian. Detaliu balustrada si parapet.
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4.5. Tnlocuirea podului metalic Eroilor cu un pod nou,
din beton armat

Proiectul podului a fost intocmit de catre inginerul Polen Ioan de la Serviciul
Tehnic Municipal. S-a luat ca bazé un sistem de grinzi independente cu articulatii
Gerber, sistem dupa care s-au executat deja trei poduri la inceputul secolului si
“cari au circulatia grea si pdnd astazi sunt fard defecte.”

Consiliul Tehnic Superior a obiectat in privinta sistemului aplicat
recomandand utilizarea unui alt sistem static, mai economicos, dar ing. Polen a
insistat asupra aprobarii proiectului initial, sustindnd corectitudinea calculelor si ca
"in cazul, daca proiectul ar fi mai scump fata de alte solutii, fiind asa daunele ivite in
urma intérzierei cu construirea podului cu mult mai mari decét eventuala diferentd
de cost intre proectul inaintat si intre solutia propusd de onor. Consiliul Tehnic
Superior, pe de altd parte este si scadentd si neamanabilad inlocuirea podului Stefan
cel Mare pentru anul viitor, care in cazul neaprobdrii proectului podului EROILOR ar
suferi o aménare de consecintele grave pentru siguranta circulatiei” (adresa cétre
Cons. Tehnic Sup., 25 iulie 1936) [4].

Avand Tn vedere importanta lucrarilor si ca interesul municipiului este ca ele
sa fie executate de firme serioase cu capacitate tehnica si financiara cat mai mare,
Comisia Interimara decide ca pentru reconstruirea podului Eroilor sd se organizeze o
licitatie restrénsd cu termen scurt, motivata prin urgenta lucrarilor. Se propune sa
fie invitate, conform prescriptiilor legale, 5 firme recunoscute.

Firmele invitate a lua parte la licitatie au fost:

1) Intreprlnderlle Generale Tehnice ing. Tiberiu Eremie - Bucuresti;

2) Societatea Edilitara Bucuresti;

3) Inginer A. Ioanovici, Bucuresti;

4) Inginer E. Prager, Bucuresti,

5) Societatea Via, Bucuregti.

La invitatia pentru licitatie au fost primite oferte de la patru firme [4]. Cea
mai avantajoasa ofertd a fost cea depusa de Intreprmdernle Generale Tehnice S.A.
Inginer Tiberiu Eremie din Bucuresti. Firma a solicitat un rabat de 13,60% raportat
la preturile indicate in devizul Serviciului Tehnic Municipal referitor la construirea
podului Eroilor din beton armat care corespundea sumei totale de 7.486.502 lei din
deviz. Adjudecarea favorabild pentru firma mai sus amintitad s-a facut in data de 20
jianuarie 1937 cand, prin Decizia Nr. 2184/1937 a Primariei Municipiului Timisoara
lucr8rile pentru reconstruirea podului Eroilor au fost incredintate acesteia.

Lucrdrile de constructie au fost conduse de cdtre inginerul Ganea si
inspectate de doud ori pe luna de cdtre sing. D. Marcu. Muncitorii, respectiv seful de
echip3 au fost toti calificati lucrénd si pe alte santiere.

Inginerul Ioan Polen foarte sever si meticulos, atrage atentia firmei de fiecare
datd cAnd giseste o nereguld: armaturd indoitd, betonare intérziata, plasticitatea prea
mare a betonului, cofraje necuratate de rumegus si bucati de lemn.

La executia pietrei artificiale, conform caietului de sarcini stratul de furnir de
4,0 cm trebuia sa se execute concomitent cu betonul grinzilor respective. Firma s-a
abdtut de la aceastd conditie avand consimtamantul Consiliului Tehnic Municipal.
Dar acesta nu-I speria nici nu-I impiedica pe ingineru! Polen care declara ca “nu este
de acord cu aceste executdri de piatrd artnf‘C|a|“” si invitd societatea sd se
conformeze celor stabilite in caietul de sarcini. In incheierea ferma a adresei pe care
o trimite directiei firmei scrie in: “Spre a evita discutiuni, v3 atragem atentiunea
asupra articolului 81 din caietul de sarcini al Ministerului Lucrdrilor Publice, aliniatul
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2, care spune textual: «...cele speciale cu mortar de praf de piatrd calcara, se vor
turna odata cu betonul»",

Firma intentiona sa execute rostuirea pavajului de pe carosabil intr-o
perioada nefavorabila, in decembrie 1939, in loc sda o fi executat-o conform
programului, in primavara. Inginerul Polen, din nou foarte ferm, face responsabila
firma atat pentru intarzierea nemotivatad, cat si pentru toate daunele ivite din cauza
acestei intarzieri.

Receptia provizorie s-a facut in data de 3 noiembrie 1938, dar cea definitiva,
scadenta dupa un an, este amanata din cauza intarzierilor mai sus amintite.

Ele sunt terminate in vara anului 1940, cand ing. Polen propune ca receptia
definitiva sa aiba loc la 12 iulie 1940. Aceasta se tine la data stabilita, firma depunand o
garantie de 21.500 lei pe o perioada de 5 ani pentru lucrdrile de piatrd artificiala.

Pentru ca podul nou sa3 poata fi pus in circulatie a fost necesara ridicarea
nivelului carosabilului la cota mai ridicatd a podului nou. Rampele noi s-au executat
pentru suma de 1.700.000 lei de cétre cardusi din Timisoara selectionati tot pe bazd
de licitatie.

Zidurile de sprijin pentru racordarea podului au fost executate de catre
Societatea anonima de BETON si ASFALT Timisoara.

Inaugurarea podului a avut loc inainte de receptia definitivd, in data de 10
iulie 1939 ora 11. La inaugurare, la care a fost invitat si reprezentantul firmei, au
participat: ministrul Dr. Coriolan Baran, rezidentul regal dr. Alex. Marta si seful
primar dr. Emil Tieran.

Principalele date tehnice ale podului Eroilor sunt: deschidere: 32,35 metri,
lungime totala: 50,65 metri, |atimea partii carosabile: 9,00 metri, |3timea
trotuarelor: 2x2,60 metri, sistemul static grinzi articulate de tip Gerber,
suprastructura: tablier in beton armat format din 8 grinzi Gerber, infrastructura:
beton simplu, clasa de incarcare: A12, C24.

Cu toata grija pe care a avut-o ing. Polen pentru ca firma sd execute corect
furnirul de piatrd, balustradele podului trebuiau reparate in primdvara anului 1960.
Lucrarile s-au executat in antrepriza de catre Intreprinderea 1 Constructii pentru
suma de 5.230 lei, dinkplanul de investitii.

Cu extinderea Intreprinderii ELBA care a transformat strada D. Bolintineanu
in curtea fabricii, respectiv mutarea pietii din strada Resita in strada 1. Vacdrescu
circulatia vehiculelor pe pod a scazut foarte mult. El practic nu mai contribuie la
asigurarea fluxului circulatiei in aceasta zona.

In perioada Revolutiei de la Timisoara, in decembrie 1989 in vecinitatea
podului, siv pe pod s-au derulat scene tragice, sangeroase. Podul este de acum
indreptatit sa-si poarte numele.
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Fig. 4.6. Podul Eroilor. Releveu.

4.6. Incerciri zadarnice pentru «scoborarea podului
de fer» in vederea utilizarii lui pentru traficul rutier

Primdria municipiului Timisoara inainteazad Ministerului de Interne, la data
de 4 mai 1929 un raport (Nr. 20327/1929) prin care solicita aprobarea coboréarii cu
1,50 metri a tablierului podului metalic dintre strada Mureseanu si Joffre (azi Ady
Endre), care din cauza ndltimii mari si lipsei rampelor nu se poate utiliza de cétre
vehicule [4].

Primaria a motivat cererea sa prin faptul ca podurile Traian, Stefan cel Mare,
Eroilor si Regal sunt suprasolicitate de catre traficul crescut peste masurd, podul
Eroilor trebuia proptit, apoi inchis pentru circulatia vehiculelor grele.

S-a mai aratat ca podul a fost montat la o inditime prea mare si cd ar fi
necesare rampe de acces de cca. 100 m lungime si pante de 3%. Aceste rampe
mari ar duce la “ingroparea” parterelor cladirilor riverane pe de o parte si ar
constitui un obstacoi in calea vehiculelor care circuld pe cele doud spiaiuri ale
canalului pe de altd parte. S-a mai avut in vedere, cd@ orasul nu are bani pentru
lucrarile prea costisitoare de construire a rampeior.

Pentru a castiga o noua posibilitate de traversare peste canalul Bega si
pentru a descongestiona podurile slabite ce duc spre gard, Primdria considerd ca
“singura solutie rationald si care s-ar putea repede executa este asezarea mai jos a
podului gi anume in nivelul strazilor existente.”

In raport se subliniazd cad vapoarele circuld numai pand la acest pod, unde
au un loc amenajat pentru intoarcere, iar in amonte nu se afld obiective ce ar
necesita circulatia acestora. Dealtfel deschiderea navigatiei in amonte de pod ar
costa multe milioane de care mult timp nu va dispune nici guvernul nici
administratia locala.

Ministerul de Interne, ludnd in considerare propunerea Consiliului tehnic
superior luatd n Sedinta din 5 noiembrie 1929 prezidata de inginerul Elie Radu nu
aproba solicitarea primdriei de a fi de acord cu coborérea tablierului podului de pe
strada Mureseanu. Propune mentinerea tablierului la nivelul actual gi de a se studia
“rampele de acces si racordurile cu stradele aldturate” [4].
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La 10 decembrie 1929 Primaria Municipiului face o contestatie impotriva
hotdrarii, aratand ca nu poate fi “de acord cu motivul adus de catre Consiliul tehnic
superior ca s-ar crea o piedicd pentru navigatie, mai ales dacd se are in vedere
extinderea in amonte a sectorului navigabil de peste Bega care va avea loc in viitor.”

in noul raport [4] se aratd c3 rampele inalte ar costa 3 milioane de lei, iar
solutia propusd ar consuma doar 900.000 lei care s-ar putea primi de la buget.
Despre lucrdrile pentru navigatia in amonte se spune ca: "nu credem a gresi,
evaludnd cheltuielile la 70-80 milioane. O suma enorma aceasta, si noi dubitim, ci
se va afla autoritate, care in curdnd, fie chiar si in viitorul mai depdrtat, s o
investeze intr-o intreprindere despre care deja de acum se poate prevedea, ci va fi
nerentabila, lipsindu-i cu totul criteriul necesitatii”.

Primaria, se arata in raport, ar fi de acord si cu coborarea provizorie a
tablierului, urmand sa-I ridice din nou in cazul ca Bega va fi amenajatd pentru navigatie.

Nici noul raport nu a avut succes la onoratul ministru de interne. Podul este
“cocotat” si astazi, iar navigatia lipseste cu desavarsire.

Fig. 4.7. Podul Metalic de pe str. Ady E. si A. Mureseanu este accesibil doar pietonilor.

4.7. Proiect pentru reconstruirea podului Stefan cel Mare

in capitolele precedente s-a aratat ca podul Stefan cel Mare (Ancora de aur,
Franz Iosif) trebuia s fie inlocuit conform programului de 10 ani [4]. In procesul
verbal din 9 noiembrie 1936 intocmit cu ocazia examinarii podurilor metalice din
Iosefin s-a constatat ca starea lui este atdt de rea, incdt inlocuirea lui “este absolut
necesard si urgentd pentru a se evita o eventuald catastrof3” [4]. Tot aici s-a
hotdrat ca dupa terminarea noului pod “Eroilor” sa inceapd, incd din anul 1937
reconstructia podului Stefan cel Mare. )

Construirea podului Eroilor s-a terminat abia in 1939. In data de 28
noiembrie 1939. Serviciul tehnic municipal Tnainteazd primarului municipiului un
referat (Nr. 1069/1939) cu privire la abaterea circulatiei vehiculelor de pe podul
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Stefan cel Mare, aratadnd ca pana la demontarea podului sa se admit3 doar circulatia
pietonilor [4].

Referatul este semnat de catre seful Sectiei de Poduri si Asfalt, ing. Ioan
Polen, respectiv ing. Vasile Ciurceu, seful Serviciului tehnic comunal.

In urma referatului, Primaria Municipiului, cu decizia nr. 49057 din S
decembrie 1939 hotdragte inchiderea podului Stefan cel Mare pentru circulatia
vehiculelor. In “Deciziune” se precizeazad ca podul, "rdmdane deschis deocamdats
numai pentru pietoni si pentru tramvaie intrucit Directiunea ILE.T. isi asumd
rdspunderea pentru circulatia tramvaielor” si ca “Serviciul Tehnic va inchide
portiunea carosabilului podit cu podele cu o bariera din lemn atat la capetele podului
cét si langa liniile tramvaielor, fixadnd bariera si pe podele cu scoabe de fier” [4].

Pentru a evita eventualele accidente ce se pot ivi in timpul noptii, Serviciul
Tehnic intocmeste un nou referat fundamentand necesitatea instalarii unor felinare
la capetele podului a caror aprindere si stingere sa se faca zilnic in regie proprie.
Primaria decide deci (27 mai 1940) instalarea prin grija Serviciului Tehnic a celor
doud felinare. Aprinderea si stingerea lor "se va face in regie proprie, printr-un
muncitor de la Dep. de Piatrd Municipal, decontandu-se pentru acest lucru 3 ore
Zilnic. Costul acestor lucrdri se va deconta in sarcina art. 162 - intretinerea
podurilor in cadrul sumei de lei 10.000” - aflam din Decizie [4].

Serviciul Tehnic pledeazd pentru sistarea circulatiei tramvaielor,
municipalitate ordond o expertizd a podului care se face de catre ing. Dan Mateescu
care 'n data de 18 iulie 1941 prezinta raportul cu toate calculele statice in baza
carora face o serie de propuneri. Redam Tn continuare procesele verbale din 10
aprilie 1941 cu privire la hotararea expertizei si din 18 iulie 1941 asupra expertizei
inginerului Dan Mateescu [4].

“Proces verbal

Dresat azi, 10 aprilie 1941, in Cabinetul D-lui Sef Primar al Municipiului
privitor la inchiderea circulatiei de tramvai pe Podul Stefan cel Mare.

Prezenti:

DI. Sef Primar, Dr. Eugen Pop, DI. Aj. de Primar Delegat, Dr. Gh. Oprea,
DI.Dr.Ing. Cornel Miklosi directorul I.E.T., DI. Ing. V. Zbegan Dir. I.T.A.S.-ului,
Dl.ing. Vasile Ciurceu Seful Serviciului Tehnic si Dl. ing. Polen Ioan Seful Sectiei de
Poduri Asfalturi si Cai de Comunicatie.

Sesizat fiind de c3tre DI. Aj. Primar Dr. Gh. Oprea, Serviciul Tehnic
Municipal, prin referatul séu din 4 aprilie a.c. face cunoscut ca circulatia de vehicole
pe Podul Stefan cel Mare a fost sistatd incd din anul 1939 cu Deciziunea Nr.
49057/1939.

Aceastd deciziune a fost comunicatd la timpul sdu si I.E.T.-ului, care a
mentinut totusi si dupd aceia circulatia de tramvai pe acest pod.

Cum, Serviciul Tehnic al Municipiului in referatul sdu susmentionat
consecvent deciziunei anterioare No. 49057/1939, nu-si mai ia raspunderea, DI. Sef
Primar a convocat in sedintd pe susnumitii domni, pentru a se decide in consecinta.

Comisiunea, intrunitd in sedinta convocatd in scopul de mai sus, a luat
urmdatoarele hotaréri:

S§ se sisteze pe data de 15 aprilie 1941, circulatia de tramvai pe podul
Stefan cel Mare, urmdnd ca aceastd circulatie de tramvai sd se facad prin
transbordare.

Prim&ria Municipiului va aduce la cunostintd generald a publicului aceastd
dispozitiune.
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Serviciul Tehnic Municipal va invita telefonic pe data de 15 aprilie a.c. un
specialist de la firma Astra din Arad sau de la U.D.R. sectia Poduri, pentru
examinarea Podului susmentionat.

La data mentionata de 15 aprilie a.c., se va examina Podul, prin incercare
de catre specialistul U.D.R.-ului sau Astrei, de DI. ing. Polen Ioan, de la Serviciul
Tehnic Municipal si de catre delegatul ing. al LE.T.-ului.

Rezultatul incercarii va decide asupra masurilor ce trebuiesc luate in continuare.

Pentru a nu pierde timp, 1.E.T.-ul se va ingriji de procurarea materialului
lemnos necesar pentru eventualele proptiri de sprijin a podului.

Toate cheltuielile ce se vor ivi cu aceasta ocazie vor cadea in sarcina I.E.T.-ului.

Serviciul Tehnic Municipal, va obtine de la Serviciul Apelor, cuvenita
autorizatiune de a ingusta sectiunea libera si de a micsora indltimea de navigatie pe
Bega.

Proces - verbal
dresat azi, 18 iulie 1941, asupra expertizei D-lui ing. Dan Mateescu cu privire la
Podul Stefan cel Mare din Timisoara.

L/ Dl. ing. Mateescu prezinta raportul de expertiza cu toate calculele statice
in baza cdrora propune:

1. Pentru sarcina actuald, un tramvai plus remorca, fiecare cu 2 osii a 8
tone, cu urmatoarele reparatiuni:

a) Inlocuirea niturilor de la joante, care vor fi gdsite slabe sau sudarea
Joantelor;

b) Sudarea capului platbandelor de corniere astfel ca sd fie asigurata
incarcarea lor; _

¢) Inlocuirea niturilor gésite lipsa, eventual cu buloane.

2. Pentru o sarcind sporitd, tramvaie plus vehicole, o revizuire generala si o
consolidare corespunzatoare a tablierelor.

3. Un pod nou tindnd seama de toate cerintele tehnice si de circulatia
actuala si dezvoltarea ei pe viitor pe aceastd artera principald a orasului.

I1./ Dl.ing. Vasile Ciurceu si DI. ing. Ioan Polen, in urma propunerei de mai
sus si tindnd seama de absoluta nevoie de circulatie de tramvai pdnd la gara, sunt
pentru o reparatie imediaté de a carei executie se va ingriji intreprinderile
electrotehnice ale municipiului Timisoara, fiind aceste intreprinderi direct interesate.

II1./ DI. Dr. Ing. Miclosi Cornel, directorul intreprinderilor electromecanice,
propune aceeasi solutie.

Timisoara, la 19 iulie 1941” [4].

In urma expertizei facute, luand in considerare ca “se va trece la executarea
reparaturilor aratate” Serviciul Tehnic este de acord cu circulatia in continuare a
tramvaielor retragand cererea suspendarii circulatiei acestora pe pod (adresa nr.
919 din 18 iulie 1941) [4].

Serviciul Tehnic intocmeste proiectul noului pod din beton armat (proiectant
fiind ing. Ioan Polen).

In memoriul de prezentare se subliniaza situatia rea in care a ajuns vechiul
pod, care nu se mai poate nici repara nici ranforsa. Consideram util prezentarea in
cele ce urmeaza a concluziilor din memoriu.

"Podul existent are constructia slabd din cauzad ca s-a dimensionat pentru
greutatea de 400 kg pe mp, este deci supraincarcatd in urma circulatiei grele a
tramvaielor, periclitdnd siguranta publicului, pe de alta parte este si ruginita, avand
coroziuni grave, culeele existente din cardamida sunt vechi, slabe si nu mai admit
nici o majorare a impingerii orizontale, latimea carosabilului podit cu lemn fiind
numai de 7,60 m, nu corespunde cerintelor circulatiei de azi, proiectul nou prevede
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o ldtime de 11 m partea carosabild, iar cate 2,40 m Iitimea trotuarelor, care azi au
numai cate 1,30 si fiind podite cu lemn, sunt periculoase pentru circulatia pietonilor.

Avénd in vedere cele de mai sus, rezultd, cd nu mai este posibild nici o
reparaturd si nici o intdrire a constructiei metalice. Culeele existente, slabe,
impiedecd o largire a podului, panta de 5,80% nu corespunde si nu admite decét
podirea cu lemne, iar podelele din lemn exclud circulatia grea.

Din motivele de mai sus aratate s-a decis deja in anul 1934 inlocuirea podului
Stefan cel Mare cu un pod nou din beton armat, cu latimea carosabilului de 12,00 m.

Refacerea podului am si anuntat-o Onor. Consiliului Tehnic Superior si cu
Jurnalul No. 14 al Onor. Consiliul Tehnic Superior s-a luat la cunostinta refacerea
acestui pod, aprobédndu-se reducerea inaltimii dreptunghiului de navigatie de la 5,70
m intre linia inferioard a suprastructurii podului si intre nivelul normal al apei
Begheiului la 5,10 m pentru toate podurile, care vor fi reconstruite in cuprinsul
Municipiului Timisoara” [4].

Noul pod s-a proiectat avand un sistem similar cu podul Eroilor dat in
circulatie n vara anului 1939.

Solutia proiectatd se redd in cele ce urmeaza:

"Natura solului

Pentru constatarea si stabilirea naturii solului, am executat 4 buc. de sondaje
18ngé culeele existente de la nivelul 86.11 respectiv 87,00 péna la nivelul de 71.11.

La nivelul 81,40, Ia care sunt plasate culeele existente am gdsit un strat de
nisip fin de culoare cenusie. Stratul de nisip are o grosime de numai 1,70 - 2,00
metri, adics puterea prescrisd pentru a putea repartiza solicitarile fiind la o grosime
minimala de 3-4 metri.

Culeele actuale au rezistat la nivelul 81.40 din cauza cd podul este ugor
podit cu lemne, au o suprafatd de 800 mp fata de greutatea podului, fiind solicitarea
maximala a nisipului circa 0,80 kg/cm.p.

Din rezultatele sondajelor se constatd urmatoarele:

Stratul de nisip la care sunt plasate culeele existente ale podului are
grosimea de numai 1,70 - 2,00 m, iar culeele fiind la nivelul de 81,40, stratul sub
culee are grosimea de numai circa 1,00 m, adica este foarte subtire.

fosut Skt cof fare Mim
Ko 4B

Fig. 4.8. Proiectul noului pod Stefan cel Mare (ing. Polen loan).
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Sub stratul de nisip se afli un strat de lut de culoare cenusie, verde,
galbend, care nu este compact, ci moale si nici nu are tdrimea necesard pentru a
putea rezista.

La nivelul 77,27 stratul de nisip de o grosime minimald de 5,80 m, un nisip
fin si des de culoare cenusie asezat bine si des, adica acest strat are rezistentd si
este destul de puternic pentru a repartiza greutatile la straturile mai adanci.

Avéand in vedere stratificatia mai sus ardtatd, care nu este favorabila pentru
constructii cu impingere orizontald, am luat in considerare numai constructii cu
reactiuni verticale, static determinabile.

In conformitate cu prescrierea inditimei dreptunghiului de navigatie de 5,10
m de la nivelul apei normale a Begheiului, linia inferioara a suprastructurii podului
este datd cu cota de 90,70 m. Dac3d ludm in considerare cad nivelul trotuarelor la
colturile caselor existente este 89,42-89,88, adica aceste trotuare sunt cu 0,92-1,28
m sub linia infericara a podului proiectat, problema este de a gdsi un tip static
determinat, cu grosimea constructiei cat mai mica in mijlocul deschiderii podului,
pentru a putea reduce la un minim posibil umplutura necesard pentru rampele
podului.

Cum am aratat in Memoriul Supliment al podului Eroilor, inaintat Onor.
Consiliului Tehnic Superior si rezolvat cu Jurnalul No. 141 din 29 iulie 1936, pentru
a ajunge la un profil c&t mai mic in mijlocul deschiderii, am ales solutia cu grinzile
independente in mijlocul podului, care au o lungime de 14,00 m cu articulatii
GERBER, reazemate pe console de cite 9,20 m lungime la o deschidere totald de
32,40 m. Aceste profile au indltimea necesarad de 1,22 m cu o armdatura de 10 @40
mm si rezistd la un moment de cite 128 mt.

Solutia cu aceiasi grinzi, cu deschiderea de 32,40 m, cu console cu
contraponzi, are dezavantajul, cd cere o grosime constructiei in mijlocul deschiderii
de 150 cm, adica cu 28 cm mai mult decat solutia cu grinzile GERBER, astfel cum
am ardtat in memoriul justificativ, referitor la alternativa cu grinzi cu doi
contraponzi, rezolvat cu jumalul nr. 141 din 29 iulie 1936 din partea Onor.
Consiliului Tehnic Superior.

Avénd in vedere cd podul Eroilor s-a executat in baza avizului Onor.
Consiliului Tehnic Superior prin Jurnalul No. 141 din 29 iulie 1936 cu grinzile
independente cu articulatii GERBER, si acest pod dupa incercarea de probad s-a dat
circulatiei in ziua de 9 iulie 1939, prezentdndu-se bine atit din punct de vedere
arhitectonic cat si din punctul de vedere al rezistentei, ne prezentand nici crepaturi
nici deformatii, tasari fiind neexistente, am luat si pentru podul Stefan cel Mare
aceiasi solutie, cu modificarea latimei carosabilului de la 9,00 m la 12,00 m cu
trotuarele de cate 2,40 m latime in locul de 2,60 m la podul Eroilor. Calculul static
este acelas, intregit cu verificarea solicitarilor pentru circulatia tramvaielor, care
sunt mai mici decét cele ivite din incdrcarea cu compresorul de vapori de 24 tone
greutate.

Podul proiectat consta din 10 buc. de grinzi cu distante de céte 1,60 m intre
ele, cu linia inferioara parabolica, cu trei deschideri §i anume: deschiderea mare in
mijlocul de 32,40 m care se descompune: 23 metri ldtimea apei Begheiului, cite 4
metri pentru drumul de halaj si 1,40 m grosimea pilonului la nivelul 86,60, care
este nivelul drumului de halaj, apa Begheiului avand nivelul normal de 85,60
deasupra Marii Adriatice.

Afard de deschiderea mare de 32,40 m, sunt vizibile si doud deschideri
laterale de cate 10,30 m, acoperite cu pdméntul taluzat din motive arhitectonice.

Constructia s-a proiectat cu grinzile articulate GERBER avand pe partea
grinzilor din mijloc cu lungimea de 14,00 m la ambele capete articulatii.
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Aceste grinzi cu deschideri de 14,00 m sunt reazimate pe console cu céte
9,20 m lungime prin aparatele de reazimi din otel turnat 50, cu un reazim fix §i un
rulou cu un diametru de 120 mm.

Partea grinzilor deasupra deschiderilor laterale de 10,30 m au rolul de
contrapond, pentru a echilibra consolele si sunt legate in zona inferioard a lor cu o
placa din beton armat de 40 cm grosime, iar afard de placa inferioara sunt legate cu
8 buc. grinzile transversale puternice, care garanteazd functionarea contraponzilor
Cu un corp unic, iar spatiul intre ele este umplut cu beton pentru a majora greutatea
proprie a acestor contraponzi.

Pentru a majora greutatea si cu aceasta si gradul sigurantei a echilibrului,
afard de 10 grinzi ale constructiei contraponzilor am preconizat cate 2 grinzi
exterioare laterale, care sunt montate la o depdrtare de 1,20 m de la grinzile
exterioare ale contraponzilor si sunt legate cu o placd inferioard de 0,40 m si cu
grinzile transversale, formdnd un corp unic cu celelalte grinzi si fiind reazimate pe
aparatele de reazim din otel in astfel de mod, incat s& nu fie impiedicatd miscarea
necesard eventuald a contraponzilor.

Pe portiunea deschiderii mari a podului, grinzile exterioare sunt proiectate
ca placa consolica de 1,20 m Idtime pentru a majora litimea trotuarelor si parapetul
podului este proiectat din beton armat cu grosimea maximald de 20 cm. Podul prin
aranjamentul cu placa consolicd are un aspect placut, efectind prin impresia de
umbra, iar pe portiunea contraponzilor, grinzile addugate in plus sunt exact in linia
parapetului.

Acesti contraponzi, in cazul incarcdrii totale a consolelor si a bucatilor din
mijloc, ne dau gradul de siguranta impotriva rasturnarii de 1,37 fat de greutatea
intreagd a podului, fiind 3.763.120 mt, iar din sarcina mobil3 1.557.525 mt, total
5.320.645 mt, iar contramomentul contraponzilor ar fi de 7.213.516 mt, factorul de
sigurantd _7213516_, .. fati de greutatea totald, prescris§ fiind minimum 1,30,

5.320645
adicd corespunde.

Dac3 luam in considerare cd diferenta in plus a momentelor este de 1882,87
mt, si momentul din sarcinile mobile este in total numai 1557.525 mt, inseamna c3
podul s-ar putea incdrca cu dublu, adica in loc de 500 kg/mp. s-ar putea incdrca cu
1000 kg. pe mp., ceea ce nu se va intdmpla si reprezintd o sigurantd destul de
mare” [4].

Pentru demolarea podului existent si construirea podului nou proiectantul,
Serviciul tehnic al Municipiului Timisoara a prevazut suma de 17 milioane lei (15
mai 1940) din care pentru:

A Demolarea podului existent 405.080 lei
B) Batardouri 897.061 lei
C) | Terasamente 216.142 lei
D) [ Fundatia pilelor 3.020.071 lei
E Fundatia culeilor 1.339.751 lej
F Suprastructura 9.385.260 lei
G Aparate de reazem 934.914 lei
H) | Hidroizolatii si imbridcdmintea asfaltica a caii 298.180 lei

podului :
K) | Alte lucrari 121.276 lei
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Proiectul a fost aprobat de catre Ministerul Lucrarilor Publice, Consiliul
Tehnic Superior. Perioada de executie a podului a fost stabilita in 250 zile de lucry,
in anii 1940-41.

In vederea organizirii licitatiei s-a si intocmit caietul de sarcini, in conformitate
cu legile si instructiunile in vigoare pentru “executarea constructiei unui pod din beton
armat pe teritoriul municipiului Timisoara, peste canalul Bega, in circ. 1V in B-dul
Bratianu, in lungimea de 53,00 m si latimea totald de 17,00 m care se va executa in
anul 1940-41 cu plata esalonata pentru anii 1940-41 si 1941-42" [4].

Lipsa fondurilor necesare, respectiv izbucnirea razboiului nu au permis
realizarea noului pod, iar Serviciul Tehnic trebuie sd insiste prin referate pentru
alocarea sumei de 171.000 lei din bugetul pe 1941/42 pentru cumpararea podelelor
de lemn de stejar, necesare la tablierul podului care in prezent este inchis
“circulatiei vehiculelor, in urma lipsei de material” (Referatul nr, 99/2.11.942) [4].

Batranu! pod, obosit, ruginit, propus a se inlocui inca din anii 30, trebuia sa
mai slujeasca multi ani si dupa terminarea razboiului.

Podul nou din beton armat se va construi abia in 1957.

4.8. Realizarea Pasarelei Gelu

Asa cum am prezentat la programul de construire a podurilor de la Tnceputul
secoluiui XX, pe langa cele sase poduri s-a mai prevazut construirea unui pod de
beton armat ce trebuia sa lege strazile Rézsa (azi Crizantemelor) si Pacsirta (azi
Gelu). Acest pod s-a proiectat a fi identic ca structurd si elemente geometrice cu
podul Puspék (Episcopul), dar nu s-a realizat niciodatd, simtindu-i lipsa si astazi.

Transportul persoanelor s-a facut cu “Komp”-ul bacul timigorean.

In arhiva drumurilor municipale am gdsit un proiect pentru construirea unei
pasarele de lemn intre strada Gelu si Camelia (azi Crizantemelor). Proiectul a fost
intocmit in februarie 1943 de catre ingineru! Polen Ioan. Nu am gdsit urme sigure
care sa confirme existenta acestui pod. La 29 august 1943, “s-a dresat” un proces
verbal “"avdnd ca obiect verificarea lucrdrii de distrugere a pilotilor de sub pasarela
dintre strazile Gelu si Donici (azi Crizantemelor) de catre unitatea de pionieri a
garnizoanei Timisoara” [4]. Din procesul verbal amintit aflam ca distrugerea pilotilor
a avut loc In ziua de 13 august 1949. Deoarece Capitania Portului Timisoara si
Sovromtransport Agentia Timisoara au cerut o verificare a executiei lucrarilor de
distrugere a pilotilor pentru a fi siguri ca ei nu mai reprezintd un obstacol in calea
slepurilor incarcate cu cca 500 tone s-a constituit o comisie pentru a executa
sondaje de verificare la fata locului. Comisia a constatat ca in albia canalului au fost
distrusi complet 18 piloti, iar 2 piloti au fost distrugi numai partial, ramanand in
picioare; ei urmeaza a fi distrusi ulterior. In procesul verbal nu se specificd daca
acesti piloti au fost pilotii unei pasarele de lemn sau ai cintrelor pasarelei de beton
construit intre 1948-1949,

Primdria municipiului hotdraste in anul 1948 construirea unei pasarele de
beton peste Bega intre strada Gelu si Al. Donici. In acest sens se organizeazd o
licitatie restransa care are loc la 2 august 1948. Cu aceasta ocazie a fost adjudecata
definitiv oferta Antreprizei Subinginer Dumitru Hertia si ing. Iustin Moody din Cluj.
Antrepriza s-a angajat sa execute lucrarea cu 6.375.845 lei fatd de 7.054.202 céat
arata devizut (Decizia Nr. 14269/2 august 1948 a Primariei Municipiului Timisoara).

Contractul de antreprizad intocmit pe baza Deciziei mai sus amintite s-a
semnat in data de 1 septembrie 1948. in acesta antrepriza s-a obligat si termine
podul complet, turnat si cofrat pana la 1 noiembrie 1948 urmand ca numai
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decofrarea sa se poata face ulterior la un termen care va fi decis de directia tehnicd
a municipiului. In cazul cd podul nu ar fi fost terminat in termenul stabilit antrepriza
ar fi fost obligata sa plateasca o penalizare de 50.000 lei pentru fiecare zi intarziere.
Exceptii ar fi fost numai in cazul unei forte majore ca sistarea transporturilor pe CFR
ale materialelor, timp nefavorabil, modificarea proiectului provocatd de conditii
speciale ale terenului.

Din caietul de atagsament gasit in arhiva drumurilor municipale aflam ca
primul pilot de stejar a fost batut in fundatia culeii in data de 3 noiembrie 1948.

Din cauza rezistentei destul de mari a terenului de fundatie pilotii au patruns
foarte greu si incet, fiind necesar ca soneta cu berbecul de 500 kg sa fie schimbata
cu o soneta mai mare, avand un berbec de 800 kg.

Antrepriza a intocmit un referat in acest sens solicitand cheltuieli de regie
prin prelungirea timpului de executie a lucrarilor, cheltuieli suplimentare directe
pentru manopera de batere a pilotilor cu un berbec de 800 kg, pentru procurarea
acestui utilaj special, cheltuieli suplimentare pentru lucrul mecanic sporit, pentru
pomparea suplimentara a apei.

Proiectul pasarelei a fost intocmit de catre serviciul tehnic al municipiului,
inginer Polen Ioan.

PASARELA ITRE STRALEXE! DOMICI $i STR.GELU
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Fig. 4.9. Proiectul pasarelei Gelu a fost intocmit de catre ing. Polen Ioan in anul 1948
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Fig. 4.10. Proiectul Pasarelei Gelu (ing. Polen Ioan, 1948).

Pasarela a fost data in functie la 1 Mai 1949. Avand in vedere cd ea
indeplinea toate conditiile cantitative si calitative din caietul de sarcini a fost
receptionata provizoriu. Receptia definitvd, conform instructiunilor in vigoare a avut

loc peste un an, dup3a trecerea perioadei de garantie.

Desi Timisoara necesita si necesitd si acum un pod pentru circulatia
vehiculelor in aceastd zond, un pod cu care edilii orasului sunt datori si astdzi,
.pasarela Gelu” s-a achitat si se achitd pana astdzi de sarcina pe care i-au
incredintat-o: permite trecerea locuitorilor din acest cartier peste canalul Bega

scutindu-i de un drum lung, ocolitor.

BUPT



4.8 - Realizarea Pasarelei Gelu 159

COMITETUL PROVIZORIU AL COMUONEI URBARE TIMISOARA
ASEMILATA CU JUDEBTUL.
-Sectta EBdiliteri-Urb.-
~Bir.%ai1litar Drumari-

EROCES VERBAL

fncheiat fn Timigosrs 1s ¢“: .lunie 1949 le fate Docului in
circ.IV.Str.Gelu QOpt.Alexei Donicl,pentru receptionsrea
provizorie a podulul pesareld construit din beten armst
peste canalul Bega de Antreprisa Hertie Dumitru.

Presenti subsemnatii?

Cemisiunea de recepfionare delegatsi din partgf tov,
Pregedinte prin dec.Fr.8 9/1949.cgmpus¢ din pregedinte
lov,Messaros Alex.membru,tov. Ing.%ef S.Stebdles,Ing. arrar
etru soaiatar Sing.Hebles Bugen,constatk o s's executsat
conf.decsAr.14269/1948 din pertee Antreprizei Hertis Dumitru
pod asarelg din beton asrmet peste censlul Bega in cire.IV.
Str.%eln crtc lexei Deniel.

AvBnd 5n veders c# podul pesareld corespunde oalitativ
gl camtitativ cenditiuniler previizute in ceetul de sareini,

A 4 fn vedere cll pedul peserelldl 8 fost dat in ciroula-
$ie 1o 1 ®ai 1949,deci g1 timpul de garantie de un an urmesci
s& fie socetit dela aceastd daté,expirdnd la 1 Mai 155e,urménd
ca recepiionarea definitivi o podului passrels si se fack la
aceasti atls.

n baza celer ment{ionate mei sus,Comisiunse de recep~
{ienare,resepjionsasi provizor podul paserely,comstruiy d4in
beton armat,peste csnaluld Rega in circ.IV.Str.Gela.Gyt.‘
Alaxei Ponici,in valeaFe de 6.531.718 lei esdickt Sesemilisans
cincisntetreizecigiunngaptesutecincispresess lei sxegutat de
entreprisa Hertia Dumitru.

DecemeBe

Pregedintele cmnﬁnei
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Fig. 4.11. Proces verbal pentru receptia provizorie a pasarelei Gelu.
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4.9. Un pod disparut din centrul orasului, podul cadii ferate
Timisoara-Bazias

in data de 15 noiembrie 1857 a fost inauguratd calea feratd Szeged-
Timisoara. Peste aproape un an, la 30 august 1858 s-a dat in exploatare tronsonul
Timisoara-Jasenova a liniei Baziag-Timisoara legand orasul de pe Bega cu portul
dundrean. Aceasta linie ferata traversa orasul trecand prin fata Spitalului de copii,
pe actuaiul amplasament al Bulevardului Ferdinand, actualul parc al Catedralei,
traversa apoi Bega peste un pod metalic din grinzi cu zabrele, intersecta strada
Gheorghe Doja indreptandu-se spre marginea Elisabetinului sa paraseasca in cele
din urma teritoriul orasului.

Podul caii ferate era amplasat la circa 50 metri in aval de podul Episcopal (A.
Saguna). Era un pod obisnuit de cale feratd, din grinzi cu zdbrele, calea jos, avand o
singurd deschidere de 41,43 metri lungime. Nu se potrivea cu linia eleganta a noilor
cladiri care s-au inaltat pe malul stang al canalului Bega.

Calea feratd si podul peste canalul Bega au fost construite de catre
societatea privata austriaca cu capital majoritar francez Kaiserliche, Koenigliche,
Privilegierte Oesterreichisches Staats-Eisenbahn-Gesellschaft (SteG), devenita mai
tarziu Soc. de Cdi Ferate Austro-Ungare apoi, dupd rdsumpdrarea de cdtre stat,
MAV.

Ceea ce la 1858 aducea un avant si asigura prosperitatea orasului nostru,
peste abia 37 ani, pe la anul 1895 forma deja un obstacol, ce incomoda inca de
atunci foarte mult circulatia internd de pe teritoriul acestui oras in asa mdsura, incat
in acest an conducerea de pe atunci a orasului Timisoara inainteazd pentru prima
datd un memoriu guvernului tarii si Ministerului Comunicatiilor, in care cere mutarea
grabnicd a acestei linii ferate — spunea primarul orasului, Liviu Gabor in 1932 cu
ocazia inaugurarii noului tronson ce ocolea orasul [92].

Temesvar-Eczsebdetvaros Bognerasziet © Bazias addatl
Temesvar-Elsabethsiadt Heoavniie mit Baziascherbrugke
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Fig. 4.12. Podul caii ferate Timisoara-Bazias.
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Dupa mai multe memorii, mutarea liniei de cale feratd parea s3 fie "pe sine”
in anul 1914, insd izbucnirea razboiului a zadarnicit implinirea visului timigoreniior.
Hotararea a fost reiuatd Tn anul 1929 cand au fost incepute si lucrdrile de
constructii. Pentru infaptuirea dezideratului au avut un rol deosebit ing. Stan
Vidrighin, pe atunci director general al Regionalei de cdi ferate Timisoara, Sever
Bocu, ministru al Banatului si primarul Timisoarei, general Domasneanu. Lucrarile au
fost terminate la sfarsitul anutui 1932. Uitimul tren “frumos impodobit cu verdeata si
drapele” [92] a trecut peste podul Baziasului la 1 Decembrie 1932. La scurt timp
dupa inchiderea circulatiei s-a demontat si podul metalic.

Cronicarul Timisoarei, scriitorul Hans Mokka descrie in felul urmator podul
mohorat si trist din centrul orasului, poreclit de localnici “Podul Mortii”: "... A
dispdrut si podul de cale feratd ce era paralel cu podul Episcopal.

Era un pod cenusiu si trist. Un pod de fier ingust, neprietenos. Peste el
trecea, pe podele de lemn o singurd linie de cale ferata. Cel care cdlca pe acest pod
tresdrea si se gdndea la moarte. Sub pod Bega curgea trist, cenusiu, fard nici un
cuvant; nu-i pdsa de Timisoara ... curgea, curgea spre o destinatie, unde nu maj
existd oprire.

Veneau aici, pe acest pod muncitoare indrdgostite din fabrici, cartasi ruinati,
nevrotici si betivani. Iar dacad din depdrtare se apropia trenul se culcau pe sine §i
fard un oftat pdrdseau aceastd lume. De aici nu a sdrit in Bega nimeni. Locomotiva
s-a dovedit a fi mai sigurd. $i cdte locomotive au trecut peste acel trup, deoarece
noaptea e lungd iar dimineata e incd departe...” [91]. Ramadsitele culeii de pe malul
sting al Begheiului se pot vedea si astazi, culeea fiind transformatd intr-o terasa
frumoasa a Parcului Alpinet.

18

H

Fig. 4.13. Podul c3ii ferate Timisoara-Baziag la inceputul secolului XX.
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5. Podurile din Timisoara dupa 1949

5.1. Un nou tip de structura. Reconstruirea podului
Stefan cel Mare

S-a terminat si cel de-al doilea razboi mondial si batranul pod trebuia sa
suporte pe “spinarea de magar” traficul greu care crestea tot mai mult. Tremura
sub metalul rotilor de tramvai, trepida la trecerea fiecarui autovehicul. Nici cei ce
réspundeau de siguranta circulatiei pe pod nu puteau dormi linigtiti, prevazand in
fiecare zi o posibild catastrofa. Referatele cu privire la prezentarea starii jalnice a
podului nu incetau. La 10 aprilie 1954 de exemplu Sectia Gospodarii Comunale si
Ind. Locale, Sectorul Constructii Locale trimite_ adresa nr. 20689 Comitetului
executiv al Sfatului Popular al Orasului Timigoara. In adresa [4] este descrisa starea
precard a suprastructurii si infrastructurii podului, subliniindu-se ca "nu mai este
posibila orice reparatura si nici o intarire a constructiei metalice din cauza
deformatiunilor moleculare din bare”.

Se propune luarea urmatoarelor masuri:

-inchiderea completa a circulatiei grele (tramvaie si autocamioane) podul

ramanand accesibil doar pietonilor, pana la demontare;

-construirea unui nou pod din beton armat care sa corespunda necesitatilor

de circulatie a vehiculelor moderne si corespunzand cerintelor arhitectonice

locale;

-in caz ca nu se poate construi un pod nou din lipsd de fonduri, sd@ se

gaseasca o0 modalitate pentru a face expertize asupra comportarii

materialului constructiei metalice (s-ar necesita max. 30.000 lei pentru
expertiza).

In sfarsit, in urma demersurilor facute, prin Hotararea Consiliului de Minigtri
Nr. 1571 din 21 august 1954 se traseaza Institutului de proiectdri edilitare Bucuresti
(IPROED) din cadrul Ministerului Gospodariei Comunale si Industriei Locale de a
intocmi proiectul unui pod de beton armat peste canalul Bega, pe str. 13
Decembrie.

La 30 septembrie 1954 IPROED a intocmit si a predat "o sarcind de
proiectare in care au fost studiate trei solutii pentru un pod cu treceri in pasaj
inferior pentru arterele carosabile de pe splaiuri” [4].

Sarcina de proiectare a fost trimisa la C.S.A.C. care a solicitat restudierea ei
cu mentinerea situatiei actuale, prin incrucisari de nivel la capetele podului,
recomandand:

-sa se adopte indltimea gabaritului de navigatie de 5,00 m atat cat este si

la podurile existente in loc de 5,70 m cét cere M.T.N.A.;

-sa se facd o racordare mai scurta a rampelor podurilor;

-sa se reducad la minim inaltimea de constructie a podului in zona centrala a

deschiderii.

Prin tema de proiectare s-a prevazut construirea unui pod de beton armat
amplasat pe axa strazii 13 Decembrie, avand un carosabil de 12,0 m (pentru doud
benzi de circulatie auto si doua linii axiale pentru circulatia tramvaielor), respectiv
doua trotuare de cate 3,00 m.

Cele trei solutii studiate au fost:

1) arce triplu articulate cu calea la mijloc sau jos, neindicate din punct de

vedere arhitectural pentru poduri urbane;
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2) grinzi cu trei deschideri, cea centrald cu dou3 articulatii si cele laterale cu
contragreutati;

3) grinzi cu console lestate.

Cea de a treia solutie a fost studiatd si prezentatd in sarcina de proiectare.
Aceastad solutie are urmatoarele avantaje:

-indltime de constructie de numai 78 cm, fapt ce a condus la umpluturi in

axa splaiurilor de 20 cm, cu pante de 3% pe pod, racordate in plan vertical

cu un arc de cerc cu raza de 600 m si 4% pe cca 30,00 m pentru o parte si
alta a podului;

~executie usoarad, fara utilaje speciale;

-cost mai redus decat la solutia cu grinzi independente precomprimate;

—-nu are puncte slabe create de articulatii.

Dezavantajul solutiei constd in faptul ca este fortatd din punct de vedere
tehnic, momentele maxime pozitive si negative in camp fiind egale, ceea ce conduce
la o sectiune dublu armata simetric, cu un procent de armare de cca 4%.

Costul total al lucrdrii s-a estimat la 2.110.000 lei, adicd 43.000 lei/m
(raportat la lungimea totald, inclusiv consolele). S-a luat Tn caicul un consum de fier

beton de 3.200 kg/m (pentru suprastructurd) si de beton armat de 9,0 m3/m pod.
Din calculul estimativ de cost reiese ca aceste cheltuieli sunt defalcate dupd
cum urmeaza :

A) studii topografice 7.343 lei
-studii geotehnice 40.000 lei
-studii de birou si proiectare
(3,10% x 1.774.000 lei) 54.900 lei

B) -pile 234.000 lei
-suprastructura 960.000 lei
—cale 222.000 lei
-esafodaj 185.000 lei
-amenajarea malurilor 123.000 lei
—-demontarea podului metalic 50.000 fei
TOTAL : 1.774.000 lei

C) -diverse si neprevazute (5%) 95.757 lei

D) ~cheltuieli pentru titularul de 15.000 lei
investitii

E) - cladiri si instalatii 123.000 lei
JOTAL : 2.110.000 lej

Ludnd in considerare si recomandarile C.S.A.C. la sarcina de proiectare,
IPROED a intocmit proiectul noului pod (Proiect tehnic nr. 1435/1955). Proiectantul
podului a fost ing. M. Minulescu, iar seful de proiect ing. Gab. Cernescu.

Reddm in cele ce urmeazid descrierea solutiei din memoriul justificativ al
proiectului.

“Solutia staticid adoptatd este o grindd simplu rezematd cu console.
Deschiderea teoretic3d este de 32,00 m cu doud console de 9,50 m. Pentru
respectarea gabaritului de navigatie de 5,60 m pe de o parte, si pe de altad parte
pentru a micsora pe cat posibil panta rampelor de acces la pod, am fost nevoiti sd
adoptéim o solutie cu o indltime de constructie in cdmp de 90 cm. Pentru
descircarea cadmpului au fost introduse contragreutéti pe console in asa fel incat din
greutatea permanentd momentele in cdmp sunt negative. Lungimeia conso/e/pr de
9,50 m c4t si indltimea grinzilor pe console de 3,12 m a fost dictata de necesitatea
realizrii contrasdgetii. Inditimea in cdmp de 90 cm a fost impusa de necesitatea
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mdririi rigiditatii in cdmp, aceasta ducand la micsorarea sdgetii, care si in aceastd
situatie este de 5 cm in capéatul consolei. Pentru a evita o treaptd de 5 cm ce s-ar
produce in acest cap, s-a prevazut o placa de racordare pe toatd latimea partii
carosabile de 12,00 m si care reazema la un cap pe consold si la celdlalt pe
terasament. Pentru a asigura deformatia consolelor s-au prevazut ziduri de sprijin
ce cuprind in interiorul lor consolele podului.

Pe portiunea centrald, pe o lungime de 16 m podul in sectie transversalad
este 0 dald cu doud trotuare scoase cate 2,00 m in consold. Restul podului in sectie
transversald este o casetd cu cinci grinzi de indltimea constantd pe consola de 3,12
m racorddndu-se cu dala printr-o vuta parabolicd de grad. II. Trecerea de la
sectiunea de dala la sectiunea casetd se face prin vute plane de 3,00 x 1,00 m.
Pentru a castiga din indltimea de constructie sinele de tramvai au fost ingropate in
dala si in continuare in placile grinzilor casetate. Pentru rigidizarea transversala au
fost prevazute antretoaze la 4,65 m pe console si la 4,00 m in camp.

Infrastructura este realizata din doua pile cu o elevatie de 1,40 m latime si o
indltime d 3,50 m. Fundatia pilei are o suprafata de rezemare de 6,20 x 18,90 m
impusd de presiunea pe teren de 2,00 kg/cm? conform avizului geotehnic.

Aparatele de reazem sunt penduli si cuzinetli de beton armat. Transmiterea
reactiunii in aparatul de reazem se face prin intermediul unor placi metalice turnate
de 13 cm grosime. Aceasta solutie a fost impusa de reactiunea prea mare care nu
permitea utilizarea placilor de plumb. Sapaturile pentru fundatie sunt prevazute a se
executa in interiorul incintelor de palplanse, epuizarea apelor facandu-se prin simple
epuismente.

Cantitatea de beton in suprastructurd este de 14.120 mc/ml. Cantitatea de
fier beton este de 4.065 kg/ml. pod.

Daca am raporta aceste cantitati la latimea obisnuitd a unui pod de 85 mc,
am obtine urmatorii indici : 6.700 mc.beton/ml.pod si fier 1.900 mc/ml.pod.

Indicii sunt satisfacatori daca se tine seama de solutia impusa de situatia locala.

Accesul la pod s-a facut prin panta de 3% si 5%, ajungdndu-se la umpluturi
maxime de 60 cm in punctele de intersectie ale axului str. 13 Decembrie cu axurile
splaiurilor.

Pe splaiuri racordarile s-au facut cu panta de 4% pentru a nu se face umpluturi
prea mari, posibilitatea de suprainaltare a trotuarelor fiind limitatd de constructii.

Ca imbracaminti, pe pdartile carosabile s-a mentinut pavajul cu pavele
normale pe o fundatie de piatra sparta 6/9 cm de 15 cm in portiunile in care
fundatia existenta nu se poate folosi.

Spatiul verde de pe str. 13 Decembrie a fost redus, credndu-se la capetele
podului piete carosabile mai mari decat exista in prezent.

In profil transversal situatia a fost pastratd in cea mai mare parte.

Intrucat pe noul pod liniile de tramvai vor fi axiale, modificarea lor in plan
va trebui facuta inainte de intrarea pe pod, lucrare care impreuna cu montarea
liniilor pe pod, nu a fost inclusa in proiectul de fatd, urmand a face obiectul unui
proiect nou.

Recomandari pentru executant:

Conditiunile speciale care au trebuit respectate la proiectarea acestui pod
(deschidere mare cu indltime de constructie minimd), au impus adoptarea unei
solutii fortate din punct de vedere tehnic, solutie ce obligd si pe executant s aiba o
grija deosebita.

In suprastructurd se va folosi beton de marca B250, realizat cu ciment
P400, respectdndu-se granulometria indicata in plansele de executie.
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Se va da o deosebitd atentie vibradrii betonului in suprastructurd, pentru
inglobarea in beton a tuturor fiarelor si obtinerea unei greutdti volumetrice pentru
betonul armat de 2600 kg/mc facdndu-se in prealabil atdt incercdrile de rezistentd
cat si de greutate tehnica.

In fundatii betonul va avea marca B50, fiind un beton ciclopean realizat cu
ciment T25.

Lestarea consolelor se va face cu un beton slab de umpluturd a carui
greutate volumetrica va trebui sa fie de 2200 kg/mc.

Otelul beton intrebuintat va fi de calitatea OL38 dandu-se o deosebitd
atentie la innddirea fiarelor cu ® mai mare de 25 mm, care se va face prin sudurd
electrica si se vor verifica inainte de punerea in lucru.

Longitudunal podului, turnarea betonului in suprastructurd se va face in
conformitate cu plansa nr. 17. In prima fazd se vor turna placile inferioare, grinzile
si antretoazele, pdna la vutele placilor superioare. Urmeazd apoi turnarea placilor
superioare pe deschidere.

Betonul turnat se lasd timp de 28 zile pentru intdrire, dupd care se
descintreazd consolele si se toarna betonul de umpluturd si placa superioard pe
console. Pe mdsurd ce se toarnd contragreutatea, deschiderea centrald se
descintreaza singuré.

In continuare se vor executa zidurile de sprijin care incadreaza consolele.

Costul total al lucrérilor este de 2.530.000 lei. Diferenta in plus de 420.000
lei fatd de sarcina de proiectare provine in cea mai mare parte de la rampe,
deoarece sarcina de proiectare a fost intocmita respectandu-se un gabarit de 5,00
m inainte de primirea adresei MTNA, ceea ce a dus la lucrdri putin costisitoare. Prin
mdérirea gabaritului la 5,60 au fost necesare umpluturi, fundatii si imbracaminte,
care au majorat costul rampelor cu cca 400.000 lei.

De asemenea caracterul special al solutiei a facut imposibild o apreciere cat
mai exactd a costurilor la sarcina de proiectare, intrucat lipsesc indicii
corespunzitori si nici nu s-au mai proiectat poduri cu o dispozitie generald
asemandatoare” [4].

Lucrarile au fost executate de catre Trustul Regional de Constructii Locale
Timisoara, Santierul Lugoj intre anii 1956-1957.

Luand in considerare valoarea istoricd, respectiv frumusetea si eleganta
vechiului pod metalic, Sectiunea de Arhitectura si Sistematizare si Sectiunea
Gospodariei Comunale Timigoara reprezentati prin sefii de sectie M. Varadeanu si P.
Sabau, in comun acord cu Sectiunea Tehnico-Sanitard condusa de cdtre N. Frasie au
propus transportarea apoi montarea podului pe amplasamentul podului de lemn ce
lega strada Michelangelo cu str. Cluj. IPROED Bucuresti a fost dispus sa execute
lucririle concomitent cu construirea noului pod Stefan cel Mare, pentru o suma de
500.000 - 600.000 lei. Referatul inaintat in acest sens de cei de mai sus in data de
10 septembrie 1955 presedintelui Sfatului Popular al oragului Timigoara {4] nu a
primit un raspuns favorabil.

Grinzile metalice, demontate ale podului care a purtat numele de Goldener
Anker, Aranyhorgony, Franz losif, Stefan cel Mare, iar neoficial podul Garii au
ruginit un timp pe malul canalului Bega. Frumosul parapet, vechile grinzi care au
purtat peste 60 de ani pe “spinarea de maéagar” milioane de persoane, zeci si zeci de
mii de vehicule si tramvaie spre “Gara Mare” sau spre oras au luat drumul

cuptoarelor de topit.
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Fig. 5.1. Proiectul podului Stefan cel Mare nou. Vedere laterala si sectiune longitudinala.
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Fig. 5.2. Proiectul podului Stefan cel Mare nou. Sectiuni transversale.
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Fig. 5.3. Podul Stefan cel Mare.

5.2. Tehnologie veche folosita la Pasarela studentilor

Dacad examinam harta sistematizadrii orasului intocmitd de cdtre Oficiul
ingineresc la inceputul secolului XX, putem observa traseul actualului bulevard
Michelangelo, Parvan, Cluj, respectiv amplasamentu! unui pod, desenate toate inc3
cu linii intrerupte. Pe planurile de astazi ale orasului, liniile sunt pline. Bulevardele
proiectate sunt realizate, iar cefe doua maluri ale Begheiului sunt legate de un
modern pod care, si el are o varsta de cateva decenii.

Dar de la planul lui Szilard Emil pana la realizare au trecut cativa ani si
odatd cu dezvoltarea cartierelor de pe cele doud maluri ale canalului, intre podurile
Decebal si A. Saguna a aparut necesitatea stringenta de a le lega cu un pod.
Distanta dintre podurile Mitropolit Saguna si pasarela dintre parcuri era de 1350 m,
iar pietonii au fost nevoiti sd ocoleasca mult. Liceele C.D. Loga, Carmen Sylva si
Industrial au generat un flux mare de pietoni. Asigurarea unei treceri peste Bega a
devenit o problema care nu s-a putut amana si in 1943 Consiliul Municipal a hotarat
construirea unei pasarele de lemn cu caracter provizoriu pentru o perioada de 8 -
10 ani “"pentru a satisface in parte dorinta publicului urménd ca dupad rdzboi sa se
procedeze la rezolvarea problemei cu un obiect definitiv” [4].

Ing. Ioan Polen a proiectat o pasareld de lemn cu 5 deschideri dintre care
trei de cate 8 metri, iar celelalte doud cu céte 6 m, culeile si aripile cu piloti captusiti
cu podele, iar paleele din piloti intregi de cate 13 m (socotind o pierdere de 6 m).
Pasarela a fost proiectatd pentru o presiune a vantului de 75 kg/m2 si o sarcina
utila de 500 kg/m?2.

Podu! a fost executat in antrepriza cu materialul lemnos si metalic procurat
de catre primarie.

in anii 1960 Serviciul Arhitectura-Sistematizare al Sfatului Popular al Orasului
Timisoara, proiecteaza (proiectant Oprea Traian, sef proiect ing. Roman Alexandru) o
noud pasareld in locul celei existente, care, "din cauza invechirei gsi stricaciunilor
lemnériei nu mai poate fi utilizat3” [4). Construirea acestei pasarele noi este necesara
pentru restabilirea circulatiei pietonilor peste Bega in acest sector al oragului.
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Noua pasareld, care trebuia sa suporte circulatia a 7000 de persoane in
timpul manifestarilor sportive, iar zilnic, in mod normal trecerea a circa 2000...3000
de studenti care se deplasau de la caminele studentesti spre facultati s-a proiectat
cu 5 deschideri. Deschiderea centrald avea o lungime de 10 m pentru asigurarea
gabaritului liber de navigatie, iar celelalte aveau cate 8,35 metri, respectiv 6,25
metri. Lungimea totald era de 43 metri, iar |dtimea de 2,10 metri.

Valoarea lucrarilor construirii acestei pasarele a fost de 75.700 lei. Ea a fost
terminata in 1964.

Mii si mii de studenti tropaiau pe pod grabindu-se la facultate si multi dintre
ei, acum in pensie deja, se gandesc cu nostalgie la atmosfera romantica a podului
de lemn, ce traversa apa lenesa a Begheiului strdjuit de salcii care mangaiau cu
crengile atarnate oglinda ei linistita.

Fig. 5.4. Vechea Pasarela a studentilor.

Fig. 5.5. Noua pasareld a studentilor. in spatele ei se poate vedea pasarela veche.
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5.3. Incerciri de reabilitare in anii 1970 prin implementarea
tehnologiilor folosite in Europa, acordand importanti
deosebita pastrarii infatisarii vechi a podurilor

Odata cu terminarea modernizarii Bulevardului Politehnicii, strdzii S3vinesti
(in acea perioada traseul drumului national 59, respectiv european E 94) podul
Tineretii, azi A. Saguna avand la construirea lui o Iatime considerabild (partea
carosabild de 10 m), a devenit un punct generator de reducere a capacitdtii de
trafic, mai ales dacd s-a luat in considerare traficul de perspectiva.

Din acest motiv, Consiliul Popular al Municipiului Timisoara, prin seful
Santierului de Drumuri Municipale, ing. Dan Alexandru a comandat intocmirea unui
proiect pentru largirea acestui pod. In baza acestei comenzi (comanda SDM Nr.
406/1969) Institutul de Proiectari Timisoara, IPROTIM a intocmit proiectul Nr.
13.547 pentru largirea podului Tineretii {4].

Proiectul a fost intocmit de cdatre proiectantii de specialitate ing. Mayer
Robert si ing. Grozescu Doru, seful atelierului fiind ing. Velica Mircea si predat
beneficiarului In noiembrie 1972.

Documentatia prevedea doua variante:

1. Largirea partii carosabile la 12,20 m si construirea a doud trotuare de
4,50 m fiecare;

I1. Largirea partii carosabile la 14,00 m si construirea a doud trotuare de
cate 4,50 m fiecare.

Prezentam mai jos variantele studiate:

Varianta I mentinea scheletul de rezistentd al podului. Latimea partii
carosabile s-a prevdzut a se realiza prin desfiintarea spatiilor cuprinse intre
bordurile existente si grinzile marginale ale deschiderii centrale care au o inaltime
mai mare (30 cm) fatd de grinzile centrale. Noul carosabil de 12,20 m ar fi fost
divizat in doud benzi centrale de 3,00 m fiecare si cate doud benzi marginale de
3,10 m Iatime.

Latimea trotuarului (4,50 m) s-ar fi realizat prin construirea a cate doud
pasarele de 3,33 m latime.

Constructia s-a prevazut a se executa din beton armat monolit pastrand atat
sistemul static cit si elementele geometrice ale podului existent, integrandu-se in
arhitectura acestuia. S-au prevazut parapeti de fier forjat.

Ar fi fost necesare modificdri ale elevatiilor pilelor, dar far@a modificarea
fundatiilor lor.

Varianta II a propus largirea partii carosabile de 14,00 si cate un trotuar de
4,5 m |&time fiecare. Astfel s-ar fi putut realiza patru benzi de cate 3,50 m ldtime,
in conformitate cu prescriptiile standardelor in vigoare.

Pentru realizarea acestora s-a prevazut demolarea grinzilor marginale ale
podului existent, inclusiv consolele trotuarului si completarea cu un sistem
constructiv, format din cate trei grinzi legate intre ele prin antretoaze si placi,
urmand a fi executate pe fiecare parte a podului.

Leg&tura intima intre grinzile vechi si cele noi s-a proiectat a se realiza prin
sudarea armiturii transversale pe pod, din placd si antretoaze, de armatura
transversala a partilor nou executate.

Pirtile noi ale suprastructurii s-au proiectat a fi executate din beton armat,
monolit, pastrand atdt sistemul static cit si elementele geometrice ale poduului
existent. Adoptarea acestor elemente a fost necesara pentru mentinerea unitatii
arhitectonice a intregului ansamblu.
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S-a prevdzut modificarea pilelor, fara a modifica fundatia lor si mentinand
forma initiald. Culeile trebuiau completate (si fundatiile lor). In cadrul acestei
variante s-a mai studiat si o subvarianta care sa mentina elementele variantei II,
dar evitand monolitizarea vechiului tablier cu cel nou. S-a preconizat mentinerea
numai a 6 grinzi (cele centrale) ale podului vechi, urmand ca grinda curentd astfel
marginald sa se consolideze prin aplicarea unor armdturi suplimentare sudate de
armatura existenta prin distantieri, fiind in final inglobate in beton. Intre tablierul
vechi gi cel nou ar fi trebuit s raména cate-un rost longitudinal.

In timpul proiectdrii s-a mai ivit si 0 a treia varianta, de a largi partea
carosabila a podului existent la 12,20 m in detrimentul trotuarelor care, mai
inguste, ar fi fost transformate In trotuare de serviciu. Pentru circulatia pietonilor s-
ar fi construit doud pasarele in amonte si in aval, dar care nu respectau arhitectura
podului existent. In vederea mentinerii perspectivei arhitectonice a vechiului pod,
pasarelele au fost proiectate la o anumita distanta de acesta.

Varianta a fost abandonatd, deoarece ducea la complicatii foarte mari
privind conducerea fluxurilor pietonale.

Proiectantul, avand in vedere importanta arterei de circulatie care traverseaza
podul, a traficului actual si de perspectiva a propus avizarea variantei a doua.

Valoarea lucrdrilor a fost prevazuta a fi de 1.430.000 lei pentru varianta I si
de 1.958.000 lei pentru varianta a II-a.

Dupa cateva amanari, s-a stabilit cd largirea podului s se execute in anul
1974, dar...

Necesitatea si oportunitatea lucrarilor de largire astazi nici nu mai trebuiesc
demonstrate, cred, cu nici un calcul de trafic. Este suficient sa facem o plimbare
pana la pod...

5.4. Expertize, incercari pentru verificarea stérii podurilor
din Timisoara

Traficul urban a suferit profunde schimbari atat ca structura cat si ca
intensitate. A crescut viteza de circulatie, gabaritul si greutatea vehiculelor,
frecventa acestora. Vechile vagoane de tramvai au fost inlocuite cu vagoane noi
avand greutati superioare. Podurile proiectate la inceputul secolului XX la 0o anumita
incarcare au fost nevoite sa suporte sarcini tot mai mari, mai dificile. Ludnd in
considerare si lunga duratd de exploatare (peste 60 ani), podurile moderne,
indraznete pentru perioada respectivd au inceput sd dea semne de oboseald. Au
apdrut o serie de deteriordri caracterizate prin fisuri in elementele suprastructurii,
exfolierea stratului de acoperire, tendinta de coroziune a armaturii, tasari partiale
de reazeme.

La solicitarea Santierului de Drumuri Municipale Timisoara, administrator si
al podurilor timisorene, IPROTIM, Institutul de Proiectari Timisoara a intocmit
expertize [4] pentru podul Dacilor (Proiect 12269/1969; 15060/1971), podul Mihai
Viteazul  (Proiect 14163/1970), podul Traian (Proiect 15529/1972), Tineretii
(Proiect 13547/1972) si podul Decebal (Proiect 16478/1973). Cu aceastd ocazie au
fost intreprinse investigatii cu raze gamma in vederea determindrii pozitiei reale si a
diametrului armaturilor, pentru verificarea planselor de armare originale.
Rezistentele betonului si ale armaturii s-au determinat prin metode nedistructive
(viteza de propagare, ultrasunet cu elastometru RECO, sclerometru Schmidt tip N)
si carote, respectiv cupoane extrase din elementele podurilor. )

S-au determinat pentru fiecare pod in parte convoaiele maxime admise. In
calcule s-au luat in considerare rezistentele efective ale betonului si armaturii.
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La podul Mihai Viteazul (P-ta Morii) capacitatea portantd a rezultat mult mai
mica decat la podul Dacilor (P-ta de Fan), construit identic, de aceeasi firma, fapt
datorat unei fisuri verticale in suprastructura in dreptul reazemului de pe malul
drept.

In urma expertizelor s-au luat unele masuri de limitare a vitezei, tonajului
pe pod. La podul Mihai Viteazul s-au mutat liniile de tramvai si s-a construit o insuld
separatoare cu borduri ridicate in asa fel, incat in acelasi timp sa nu aib3d acces pe
pod si tramvaiul si autovehiculele. S-au executat si lucrari de reparatii (torcretarea
zonelor care au ramas cu armatura fard acoperire de beton), s-a limitat viteza de
circulatie pe pod la 15 km/h.

La podul Dacilor s-au luat o serie de masuri pentru reglementarea trecerii
vagoanelor de cale ferata.

In ceea ce priveste podul Tineretii, acesta s-a prezentat cel mai bine la
expertizele facute, fiind in starea cea mai buna, nefiind necesare restrictii de
circulatie decat pentru vehiculele speciale cu o greutate totala mai mare de 40 tone.
Cu ocazia efectudrii expertizei, la comanda Primariei municipiului, IPROTIM a
proiectat si largirea acestui pod (Proiect 13547/1972). Acest proiect s-a prezentat in
subcapitolui 5.3.

Pentru a avea o situatie si mai exactd, de a sti cat timp se mai poate conta
pe cele trei poduri amintite (Mihai Viteazul, Dacilor si Traian) Santierul de Drumuri
Municipale Timisoara, ca reprezentant al Consiliului Popular Timisoara a incheiat in
1976 un contract de cercetare, pentru urmarirea in timp si incercarea prin incercari
directe a trei poduri de beton armat peste canalul Bega cu Institutul de Cercetari in
Constructii si Economia Constructiilor - INCERC, Filiala Timigsoara (contract
8161/1976) [4].

Urmadrirea comportdrii n timp a podurilor in cauzd s-a extins pe o perioada
de 24 de luni (iulie 1976 si august 1978). In acest interval s-au efectuat doua
incercdri de probd (prima in vara anului 1977) pentru fiecare pod in parte. Periodic
s-au facut observatii referitoare la evolutia starii de fisurare a elementelor
suprastructurii acestora.

Cu ocazia incdrcarilor directe precum si la fisurare s-au urmarit urmatorii
parametri:

— deplasari (sageti, tasari);

- deschiderile si lungimile fisurilor;

- deformatii (alungiri, compresiuni).

Pentru echivalarea efectelor incarcarilor statice (incarcdrile de proba) cu cele
dinamice (reale) s-a luat in considerare un coeficient dinamic ¥ = 1,11 pentru
podurile Mihai Viteazul si Dacilor, respectiv 1,24 in cazul podului Traian.

Verificarea calculelor teoretice ale IPROTIM-ului deci au fost facute prin
incerciri directe efectuate de cdtre INCERC filiala Timisoara in colaborare cu
Institutul Politehnic din Timisoara si Santierul de Drumuri Municipale.

in anul 1985 Consiliul Popular al municipiului, prin Santierul de Drumuri
Municipale incheie cu INCERTRANS Bucuresti contractul nr. 5169 intitulat
"Determinarea capacititii portante a podurilor peste canalul Bega in municipiul
Timisoara (Dacilor, Decebal, Michelangelo)”. Podul Dacilor a prezentat urme grave
de distrugere a betonului prin exfoliere, datoritd corodarii armaturilor (de ia cei 40
mm initiali la 36,2 mm), crapaturi §i fisuri in toate grinzile tablierului (depasind
limita de fisurare de 0,25 mm), crépaturi in antretoaze gi grinzi, desprinderi ale
zonelor reparate anterior la grinzi si placa.
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Determinarea capacitdtii portante a podului Traian s-a facut in 1987 de
catre ICPTT Bucuresti pe baza contractului nr. 7041/1987. Din comparatia datelor
teoretice de capacitate portanta si rezultatele obtinute la incercarea directda cu
convoaie de probd au rezultat urmatoarele concluzii:

a) deformatiile structurii datorate convoaielor de prob3a au fost mai mici
decat deformatiile calculate teoretic;

b) eforturile unitare din armatura intinsd au fost de asemenea mai reduse
decat cele calculate teoretic;

c) eforturile unitare de intindere in beton pe sectiunea SB de pild au fost la
limita de fisurare;

d) structura podului preia in siguranta solicitarile corespunzatoare sarcinilor
actuale (si tramvaie).

S-a recomandat mentinerea planeitdtii cdii pe pod, repararea consolelor
trotuarelor si acoperirea armaturilor dezgolite cu mortar de ciment, colmatarea
fisurilor, interzicerea trecerii convoaielor agabaritice.

5.5. Un pod nou, o tehnologie noud, revolutionara:
Podul Michelangelo

Dezvoltarea Elisabetinului, cregterea traficului rutier au facut ca hotdrérea
de a construi un nou bulevard intre Cetate si Elisabetin sa nu poatd fi amanata. In
acelasi timp s-a impus crearea arterei care sd lege zona podului Tineretii cu zona
Fabricii de bere permitand o traversare a orasului spre Calea Recasului, spre Lugoj.

La solicitarea Sfatului Popular al Regiunii Banat Directiunea de sistematizare
arhitectura si proiectarea constructiilor Timisoara a elaborat conform contractului
nr. 6530/A/2 din 1963 proiectul sistematizarii zonei si al unui pod peste Bega pe
bulevardul Michelangelo [4].

Pana la luarea hotararii si obtinerea fondurilor insd a trebuit s@ mai treaca
cativa ani. Astfel iIn 1966 Sfatul Popular al regiunii Banat comand3d intocmirea
proiectului de executie pentru "Modernizarea Bulevardului Parvan si pod peste Bega
la str. Michelangelo Timisoara”. Proiectul este elaborat de un colectiv al DSAPC
Timisoara in ianuarie 1969. Colectivul de elaborare al proiectului (Nr. 12583/1969)
a fost compus din: ing. Anastasescu Decebal - sef de proiect, proiectant de
rezistenta, ing. Gruner losif, ing. Dragoiescu V., ing. Nekszasz Carol, ing. Lazarescu
Ion, ing. Florescu Dumitru, ing. Claici Gheorghe, ing. Constantin Alexandra, ing.
Petrovici Monica pentru partea de rezistentd; ing. Popa Paul pentru partea ce se
refera la drumurile de acces la pod; ing. Faur Francisc pentru problemele edilitare;
Balanescu — proiectant tehnologie; Popescu A. — proiectant organizare de santier si
Tataru M. pentru intocmirea devizelor.

Arhitectura podului a fost proiectata de catre arh. Dancu Nicolae.

La intocmirea proiectului s-a prevazut faptul ca la terminarea lucrarilor,
noile constructii: bulevarde si pod, vor duce la o modificare substantiald a traficului
din zona. Prin aceste lucrari se va realiza atdt de mult asteptata si necesara
legdtura directd intre zonele din sudul si din nordul orasului.

Din motive urbanistice si arhitecturale s-a dorit ca noul pod sa nu inchida
perspectiva pe noul bulevard Michelangelo, sa se evite pe cat posibil o nadltime prea
mare a podului si rambleuri de acces inalte. Pentru aceasta insd trebuia sa se
reducd gabaritul de navigatie de la 5,30 m la 3,15 m. In acest sens s-au solicitat
avizele necesare de la MTNA si CSA. Acestea au fost favorabile, conditionand insa sa
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se realizeze structura de rezistenta a podului in aga fel, incat sd permita ridicarea in
viitor a intregului tablier al podului in cazul ca extinderea navigatiei in amonte de
pod ar deveni necesara [4].

In acest sens proiectantul a ales ca sistem static o grindd cu articulatii,
rezemata pe mai multe reazeme, sistem Gerber, avdnd o deschidere centrald de 32
m si doud@ deschideri laterale de Acéte 9,30 m. Articulatile sunt ampiasate la o
distanté de 8,0 m fatd de pile. Indltimea podului rezuitat dupd dimensionarea
definitivd a grinzilor a permis asigurarea unui gabarit real de navigatie de 3,40 m
care, desi redus fatd de gabaritul de navigatie pe canalul Bega, de 5,30 m, permite
trecerea ambarcatiunilor usoare pe sub pod.

Chiar si vaporul cel mai inalt care circuld pe canal (h = 2,83), “Uliul” poate
trece pe sub pod fara probleme.

Tablierul s-a proiectat a se executa din trei corpuri distincte, separate prin
douad rosturi. Corpul central este format din sase grinzi principale amplasate la o
distantd de 2,5 m si sustine partea carosabild, care are o Iatime de 14 m avénd
patru benzi de circulatie. Cele doud parti laterale, alcdtuite din cate doua grinzi, la
2,0 m distantd, sustin cele doua trotuare de 4,50 m latime fiecare.

Corpurile distincte sunt legate transversal cu antretoaze in dreptul
reazemelor, a articulatiilor si in mijlocul podului.

Ambele tipuri de corpuri sunt prevazute cu placa atat la partea inferioara,
cat si cea superioara a grinzilor, formand astfel structuri de tip cheson.

Prin impadrtirea tablierului in trei corpuri s-au realizat spatii libere pentru
amplasarea conductelor de termoficare, apa potabild, industriald si termala care
traverseazd Bega in dreptul podului (ele au fost sustinute de vechiul pod de lemn).
Cablurile telefonice si ale retelelor electrice (iluminat si inaltd tensiune) au fost amplasate
in spatiile I3sate libere intre placa de 18 cm si pldcile prefabricate de 6 cm grosime.

Grinzile principale au fost proiectate si realizate din beton precomprimat, ca
elemente prefabricate. Betonu! folosit a fost de marca B 500, iar cabiurile de
tensionare 36 ®5 din otel SBP 1.

Grinzile au fost asamblate pe un pod de serviciu construit din femn, de unde au
fost ripate in sens transversal axei longitudinale a podului pana in pozitia lor finala.

La realizarea antretoazelor cit si a placilor (cea carosabild de 18 cm, cea
inferioara de 12, respectiv 14 cm) s-a folosit un beton armat de marca B 500 si OB
38, PC 52.

Pentru determinarea eforturilor in grinzile principale si antretoaze s-a aplicat
un calcul spatial de retea. fn acest calcul s-au luat in considerare urmatoarele
incarcari utile: convoiul V 80 si A 30 respectiv o incdrcare cu oameni, producand o
presiune de 600 kg/m?2,

Pilele podului s-au proiectat din beton slab armat, incastrate in radiere de
beton armat rezemate pe piloti turnati tip “Benoto”. Acest mod de fundare indirecta
s-a ales la cererea executantului care nu a dispus de alte mijloace tehnice
(palplanse, instalatii de forare tip “Franki”) si pentru a evita situatiile cauzate prin
alte procedee, ca vibrarea sau baterea pilotilor. Culeile s-au proiectat si s-au
executat apoi din beton simplu. Ele sunt masive pentru a asigura stabilitatea
podului care are tendinta de ridicare de pe rezemele extreme.

Pentru terenul de fundatie format din nisipuri mijlocii s-a fuat in calcul o
presiune admisibild de 2,0 daN/cm?2.

Valoarea devizului general a fost de 7.100.000 lei din care costul structurii
de rezistentd reprezenta 4.409.000 lei. 5

Rampele de acces au fost proiectate sa aibe o declivitate redusa de 0,64%.
Schimbarea de declivitate s-a proiectat chiar in axa podului.
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5.6. Refacerea unor poduri construite la inceputul
secolului al XX-lea

5.6.1. Refacerea podului Mihai Viteazul

Desi s-au luat o serie de madsuri pentru a mai tine in viatd podul Mihai
Viteazul (vechiul pod din Piata Morii), la sfarsitul anilor 70 specialigtii nu-gi mai
asumau nici o responsabilitate privind siguranta podului. In acelasi timp era
necesara sa se construiasca un pod care sa permita trecerea peste canalul Bega a
noii artere de circulatie cu patru benzi. De aceea municipalitatea a hotdrat
demolarea podului vechi si Tnlocuirea lui cu un pod nou. Batranul pod a fost demolat
in anul 1980. Basoreliefurile au fost demontate si duse la Muzeul Banatului
prevdazandu-se remontarea lor la marginile podului nou care se va construi.

La proiectarea noului pod (proiect IPROTIM nr. 19043/400/A din aprilie
1978) s-a optat pentru solutia compusa otel-beton. Optiunea pentru solutia
compusd a fost determinatd de urmatoarele argumente: necesitatea realizarii unor
suprastructuri cu indltime redusa de constructie, necesitatea realizarii unor
suprastructuri usoare in scopul refolosirii infrastructurilor existente, realizarea unor
suprastructuri care sa permita o executie intr-un termen cat mai scurt [84], [111].

Noul pod s-a executat pe amplasamentu! podului vechi, pastrand pilele vechiului
pod. Podul are o deschidere centrald de 31,0 metri si doud deschideri laterale de cate 9,30
metri fiecare. Solutia structurala consta din doua tabliere metalice, fiecare fiind alcatuit din
doud grinzi chesonate legate intre ele prin antretoaze de capat si legaturi transversale
intermediare, asigurand o mare rigiditate la torsiune si o repartitie favorabild a
incarcarilor. La partea superioara s-a realizat o placa de beton armat monolit de 22 cm
grosime legatd cu conectori rigizi de tablierul metalic.

Portiunile de placa deasupra culeilor s-au turnat dupa descintrarea deschiderii
centrale pentru a nu avea eforturi de intindere din incarcarea permanentd.

Din pacate, datorita unei neglijente la amplasarea basoreliefurilor salvate ale
podului demontat nu s-a respectat amplasarea lor initiald. Morarul nu a ajuns pe
splaiul morarilor, nici pielarul pe malul unde locuiau si lucrau acesti meseriasi.

Proiectul podului a fost intocmit de catre dr. ing. Radu Marinov de la
Institutul de Proiectdri Timigoara (IPROTIM).

Executarea podului s-a facut de Intreprinderea Constructii C3i Ferate-
Timisoara, lucrdrile pe santier fiind conduse de catre maistrii Anton si Flamaropol
Tudor. Podul a fost dat in circulatie in anul 1981.
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Fig. 5.6 Podul Mihai Viteazul. Sectiune 'transversasé pe pild si pe culee.
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Fig. 5.7. Podul Mihai Viteazul. Vedere laterala, sectiune longitudinald, vedere de sus
si sectiune in tablierul metalic.

Fig. 5.8 Podul Mihai Viteazul nou, de pe str. A. Saguna.
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5.6.2. Refacerea podului Dacilor

La acest pod s-a adoptat o solutie similara cu cea a podului Mihai Viteazul
din strada Dorobantilor: tablier metalic chesonat conlucréand cu dala de beton armat
[84], [111]. La acest pod dala de beton s-a realizat din placi prefabricate. Deoarece
podul are console, in scopul elimindrii eforturilor de intindere in dala de beton s-a
aplicat o tehnologie de executie prin lestarea si delestarea consolelor realizand astfel
o precomprimare a dalei de beton. Legarea dalei de tablier s-a realizat cu conectori
rigizi care sunt pozitionati in dreptul unor goluri din placa prefabricata si ulterior
monolitizat.

Schema staticd a podului este: grindd continud cu trei deschideri (8,26
m+31,26 m+8,26 m).

Proiectantul podului a fost dr. ing. Radu Marinov de la Institutul de Proiectari
Timigsoara (IPROTIM). .

Executarea podului s-a facut de Intreprinderea Constructii C3i Ferate-
Timisoara, lucrdrile pe santier fiind conduse de catre maistul Anton, Flamaropol si
seful de brigadd Merkler.

Podul are o oblicitate de 80°.

Inaugurarea noului pod a avut loc in anul 1989.

Este adevdrat ca podul cel nou este mai rezistent, mult mai usor decat
"mosneagul” din 1908, dar cred cd ar fi fost bine sa se pastreze elementele
arhitecturale atat de frumoase ale vechiului pod si anume: balustrada si “nisele” de
la capetele podului.

POD PESTE BEGA
BADEA CARTAN
# TIMISCARA

SPLAUL  MOUSTRA LiNg
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Fig. 5.9. Proiectul de refacere pentru Podul Dacilor. Vedere laterala.
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Fig. 5.10. Podul Dacilor. Imagine din timpul executiei.

5.6.3. Refacerea podului Muncii

Fostul Pod Regal, devenit Podul Muncii trebuia sa faca fatd solicitdrilor unui
trafic tot mai mare. Pe pod treceau tot mai multe autovehicule cu tonaj din ce in ce
mai mare.

D.S.A.P.C. Timisoara a intocmit “Releveul si verificarea capacitatii portante a
podului metalic peste Bega, pe str. Regita” (proiect 12.219). De aici afldm c3 ultima
reparatie a podului a avut loc in anul 1935.

Pentru consolidarea podului D.S.A.P.C. a intocmit proiectu!l nr. 12.376.
Lucrarile de consolidare au fost efectuate de catre Serviciul de Drumuri, in anul
1968, insumand 169.000 lei.

S-au executat urmatoarele:

-repararea trotuarelor;

—-dezvelirea pe toatd suprafata carosabilului a profilelor zores si inlocuirea
celor corodate;

-indreptarea pieselor montantilor care au suferit loviri;

—curatirea elementelor podului;

-verificarea niturilor si inlocuirea celor siabite;

-completarea stalpilor de sustinere a firelor de contact pentru troleibuze cu
elemente care s& impiedice torsionarea talpilor grinzilor cu zdbrele.

Strada Frébl (mai tdrziu Resita, azi Iuliu Maniu) a fost modernizatd,
amenajatd pentru patru benzi de circulatie. Vechiul pod, dimensionat pentru traficul
inceputului de secol XX a devenit necorespunzdtor. In consecintd, Consiliui Popular
al Municipiului Timigoara a hotardt construirea unui pod nou, cu patru benzi de
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circulatie. S-a comandat studiul de fezabilitate care a fost realizat de catre Institutul
de Proiectari Timisoara (studiile nr. 17.252/1974 si 17.252/B/1976 [4].

In data de 10 mai 1977 Santierul de Drumuri Municipale a comandat la
Institutul de Proiectdri Judetene Timisoara (IPROTIM) intocmirea proiectului de
executie pentru refacerea Podului Muncii (comanda nr. 158). Proiectul a fost
intocmit de cdtre ing. Guset Gratian (PE 20.583/1977). Din nefericire vremurile nu
au permis proiectantului sa caute solutii prea noi, elegante, ldsandu-si liber fantezia.
Conditiile impuse de constructor, moda tipizarii, obligativitatea de a folosi cat mai
muite prefabricate si nu in ultimul rand functionarii de partid si de stat au ingradit
posibilitdtile proiectantilor.

In vederea respectarii indltimii libere sub pod, impusa de catre autoritatile
navale pe de o parte, si solicitarea conducerii municipiului de a alcatui doua pasaje
sub deschiderile marginale pe de alta parte, au dus la ridicarea excesivd a cotei
podului, la construirea unor rampe de acces lungi si Tnalte. Locuitorii riverani nu au
fost consultati daca sunt de acord sau nu cu ridicarea unor rampe inalte in fata
ferestrelor locuintelor, cu podul care se va construi deasupra lor. Podul, prea inalt,
nu se incadreaza in mediu. Pentru a estompa aspectul neplacut, proiectantul a ales
pentru pile o solutie mai acceptabild, in forma de V. Aspectul urat al grinzilor
prefabricate (prescrise obligatoriu), conform propunerii proiectantului trebuia
corectat printr-un “camuflaj” care sa dea iluzia unui arc, asemanator Podului Eroilor,
din vecinatate. Nici aceste doud propuneri de imbunatatire a aspectului nu au fost
aprobate.

Consiliul Tehnico-Economic al Consiliului Judetean a aprobat proiectul noului
pod prin hotararile nr. 8/1976 si 109/1976. Conform proiectului, acesta va fi un pod
cu trei deschideri, cu lungimea totala (masurata intre spatele culeilor) de 72,50
metri. Deschiderea centrald va avea o lungime de 32,00 metri, iar cele laterale de
18,65 metri fiecare. Latimea partii carosabile s-a proiectat pentru un drum cu patru
benzi de circulatie cu o ldtime de 14,00 metri. Podul s-a prevazut cu doua trotuare
de céte 3,25 metri fiecare.

Culeile masive au fost proiectate cu fundatii directe din beton marca B150.
Elevatiile s-au proiectat din beton simplu B200, respectiv beton armat B200.

Pentru asigurarea circulatiei pietonale (de la si spre rampele de acces)
culeea a fost prevazuta cu console laterale, console pe care se sprijind scarile de
acces si partial, fasiile prefabricate ale tablierului.

In zidul de garda, in bancheta si in console s-au prevazut armaturi de otel
PC52 si OB37.

Fundarea culeilor s-a facut la cota de 84,41 metri, in straturi argiloase
(argile nisipoase, argile prafoase nisipoase)

Cota de fundare a pilelor s-a stabilit sa fie la 80,23 metri (nivelul Marii
Baltice), realizdndu-se astfel o incastrare de circa 2,50 metri in vecinatatea malului,
respectiv de circa 1,80 metri fatd de cota talvegului. Terenul de fundare este un
nisip argilos (culeea str. Resita) si nisip mijlociu cafeniu (culeea str. Pop de Basesti).

Elevatia pilelor a fost astfel conceputa incat, la partea superioara, pe
lungimea celor doud console sa constituie parte din suprastructura podului, care
sustine calea si trotuarul. Consolele pilei sustin si fasiile prefabricate care
completeaza suprastructura podului.

La deschiderea centrald s-au folosit fasii cu goluri de 18 metri, iar la
deschiderile marginale, de 12 metri lungime. Ele se sprijind pe consolele pilelor prin
intermediul aparatelor de reazem tipizate, din neopren (tip 1 pentru fasiile de 12
metri si de tip 2 pentru fasiile de 18 metri lungime).
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Sectiunea pilelor este in forma de cheson. Golurile s-au realizat cu tuburi din
azbociment. Astfel s-a economisit o cantitate insemnata de material lemnos.

Materialele utilizate in pild au fost: OB37 si PC52 pentru armaturd, beton
marca B200 (cu ciment SMA) pentru fundatii, iar pentru elevatie beton armat B300
(cu ciment SMA pand la indltimea de 2 metri masuratd de la rostul elevatie-
fundatie) si beton armat B300 (cu ciment Portland pe restul elevatiei).

Tablierul podului este format din fasii cu goluri din beton armat prefabricat
precomprimat (conform proiectului tip ind. J.D. 1019/74).

Pentru deschiderile laterale s-au folosit fasii cu goluri L=12 metri (Lo=11,60
metri), H=72 cm si anume: doua bucati grinzi marginale pentru trotuar si 15 bucati
grinzi curente.

Pentru deschiderea centrala s-au folosit fasii cu L=18 metri (L,=17,60
metri); pentru trotuar doud grinzi marginale, iar pentru cale 15 grinzi curente.

Montarea fasiilor s-a facut frontal cu o macara K 401 (la deschiderile
marginale) si 0 macara Gottwald pentru fasiile centrale.

Monolitizarea transversala a fasiilor s-a facut cu antretoaze de capat, iar cea
longitudinala prin introducerea de frete in rosturi.

Pentru amplasarea conductelor si cablurilor s-au prevazut patru goluri cu
diametrul interior de 40 cm (telefon, curent electric, apa industriaid, apa potabild).
S-au mai prevazut incd patru goluri de rezerva (avand diametrul interior de 48 cm).

Lucrarile pentru noul pod au fost estimate la valoarea de 6.710.300 lei, din

care
—~degajarea zonei culeii 24,8 mii lei
—culei 196,0 mii lei
~-incinta de palplange 2.756,0 mii lei
—pile fundatii 372,0 mii lei
-pile elevatii 1.641,0 mii lei
—-schela de turnare 511,0 mii lei
—tablier din fasii cu goluri 718,0 mii lei
~calea pe pod 77,0 mii lei
~-trotuar si parapet 189,0 mii lei
-corectii pentru pretul produselor de 226,0 mii tei

carierd si balastiera

Lucrdrile au fost executate de catre Intreprinderea de Drumuri si Poduri
Timisoara, seful santierului fiind ing. Stelian Mihart. Punerea in functiune a avut loc
in anuf 1978.

5.7. Podul Modos

La sfarsitul secolului XIX. Banatul, datoritd constructiilor masive de cdi
ferate a dobandit o retea foarte dens3 de cai ferate. Pe langa cdile ferate de stat s-
au construit o serie de linii care deserveau localitdtile care au fost mai indepartate
de magistrale. Aceste c3i ferate de interes local, C.F.I.L. (HEV-Helyi Erdek( Vastit)
au fost construite de cdtre particulari sau comunitdti locale si au fost in general
administrate si exploatate de citre cdile ferate de stat (MAV). O astfel de cale feratd
a fost si linia Timisoara-Modos. Autorizatia de construire a acgstei C.F.I.L. a fost
obtinutd de citre baronul Nikolics Feodor si av. dr. Szivak Imre in baza ordinului nr.
93.118/95.1.2. a ministrului comertului, in conformitate cu legea LIV din 1895. .

Calea feratd de lungimea de 50,80 kilometri igi avea originea in statia MAV
Timisoara si se conecta in localitatea Modos la reteaua C.F.I.L. al Torontalului
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(Torontali HEV). Comuna Modos a apartinut Romaniei din anul 1920 pan3 in anul
1924 cand, conform unui tratat incheiat intre Regatul Sarbo-Croat-Sloven si
Romania a fost schimbata cu Jimbolia. In ciuda faptului cd putini timisoreni mai stiu
unde se afld Modosul, podul de cale ferata ce traverseaza Bega pe raza Timisorii a
pastrat aceasta denumire pana astazi.

Conform proiectului de executie, podul a fost construit din grinzi cu zabrele,
cu calea jos si avea o lungime de 34,00 metri [49], [97].

in autorizatia de construire s-au impus urmétoarele: “culeile se vor construi
pentru doud linii, in asa fel, incat pe 1angéd suprastructura metalicd a cdii ferate de
interes local s3 se poata amplasa fara nici o modificare a culeilor inca o
suprastrycturé, de clasa 1., pentru o singura cale” [3].

In data de 7 februarie 1896 a avut loc o reambulare administrativa
suplimentara. Conform procesului verbal intocmit cu aceasta ocazie, in legatura cu
construirea podului peste Bega s-a stabilit ca “indltimea libera de trecere sub pod sa
aibd 5,60 metri deasupra nivelului extraordinar al apelor (adica 86,4 m deasupra
Mdérii Adriatice, conform reperului stabilit de Képesi) adicd cota inferioara a
suprastructurii va fi de 92,0 metri. Pe de alta parte, autorizatii vor construi pe malul
drept al Begheiului un drum de remorcare a vapoarelor avand partea carosabila de
3,0 metri latime” [3].

Podul a fost dimensionat reglementdrilor in vigoare privind proiectarea
podurilor de cale ferata [97].

Calea ferata ce ocoleste Iozefinul printrun arc de cerc larg, a fost construita
pe un rambleu inait cu scopul de a traversa zonele mldstinoase dintre oras si
Freidorf pe de o parte, si pentru a asigura Tnaltimea de libera trecere sub pod, pe de
alta parte.

Noua cale ferata a fost data in exploatare la 31 iulie 1897.

Incepénd cu 1 Decembrie 1932 lupta cetatenilor orasului pentru a muta din
centrul orasului linia Timisoara-Bazias s-a infaptuit si dupd construirea unui scurt
tronson a fost dirijata spre podul Modos si circulatia trenurilor ce se indreptau spre
Stamora-Belgrad, Resita si Buzias.

Cu aceastd ocazie, directorul Haldaceanu, director al Directiei Generale a
C.F.R. din Bucuresti, prin discursul sau festiv a rostit urmatoarele cuvinte: “Fard a
se ingreuna cu nimica circulatia pe linia Timisoara-Chisoda s’a putut executa in scurt
timp cu contributia destul de larga a orasului, aceasta linie, care se inaugureaza
astazi.

Odatd cu reambularea Ad-tiva a acestei linii, adm. cf. o d3 in exploatare.

Nu-mi raméne decat, a ura Municip. Timisoara care acum s’a eliberat de
aceste cdtuse: prosperitate si realizarea tuturor frumoaselor lucrari urbanistice ce le
are proiectate” [92].

Avand in vedere ca, prin mutarea liniei Timisoara-Baziag traficul a crescut
considerabil, dupa treizeci si opt de ani de functionare conducerea C.F.R. a hotarat
refacerea podului Modos. Vechea suprastructura a fost inlocuitd cu o nouad
suprastructurd cu zdbrele, calea jos, confectionata din otel. Lucrdrile au fost
executate de catre Directia Constructii Cai Ferate Bucuresti, in anul 1935. Acest, cel
de-al doilea “pod Modos” a functionat pana in anul 1980.

Cel de-al treilea pod a fost proiectat de un colectiv al Institutului de
Proiectdri Cai Ferate Bucuresti. Lucrarile de constructie a podului au fost executate
de catre Intreprinderea de Constructii Cai Ferate Bucuresti, Santierul de Poduri
Timisoara, sub conducerea inginerului Paul Havelka.
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Suprastructura este tot o structura metalica din grinzi cu zabrele, calea jos,
insd I3timea podului permite traversarea a doud linii de cale feratd. in perioada in
care a fost executat, podul a fost cel de-al doilea pod cu cale dubl2 din tara noastra.

Pentru timisoreni “podul Modos” sau “podul Modosului” reprezintd capatul
orasului, un punct de reper important. Canotorii vin de obicei pana la acest pod, ca
de aici s3 facd calea intoarsd. Vapoarele se intorc tot de aici din “croaziera cea
scurtd”. Podul a devenit punctul de intalnire pentru pescari, vanatori, excursionisti,
iar elevii timigoreni vin cu pldcere in “expeditie” pana la pod.

In trecut si acest pod a fost preferat de catre cei ce voiau sa-si pund capat
vietii. Se culcau pe linia cdii ferate sau se aruncau in apele Begheiului. Deoarece in
zona podului erau pescuite cadavrele celor care s-au inecat in Bega sau au fost ucisi
si azvérliti in canal, numele poduilui se regdsea adesea pe paginile cronicilor
criminalistice din ziarele timisorene din perioada interbelica [116].

-

Fig. 5.12. ,Podul Modog” in zilele noastre.
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6. CONCLUZII, CONTRIBUTII PERSONALE

6.1. Concluzii

La noi in tard inca nu au fost facute cercetari mai ample privind dezvoltarea
tehnologiilor de constructie a podurilor. S-au facut incercari, dar nu au fost
finalizate. Amintim tema de cercetare prin care IPTANA a facut primele studii privind
istoricul drumurilor (inclusiv al podurilor) din anii 1960, insd datorita opririi finantarii
munca nu a fost dusa la bun sfarsit si rezultatele nu au fost publicate. Mai amintim o
incercare salutard, publicarea cartii ,Constructii pentru transporturi in Romania
1881-1981".

Ambele lucrdri, avdnd un caracter general nu puteau sa trateze in mod
amanuntit problema podurilor dintr-o regiune, mai cu seama din Banat, sau
Timisoara. Specialistii din capitald nu au posibilitatea sa petreaca perioada lunga in
arhivele locale. Este cunoscut faptul ca cercetarea in arhive necesita foarte mult
timp si rezultatul nu este intotdeauna cel pe care-l asteptam. In consecinta, aceasta
activitate ramane in sarcina unor cercetatori locali. Desigur, cercetarea se face cu
inventarierea n prealabil a tuturor datelor aparute in diferite publicatii, prin
studierea contextului international si national al problemelor care privesc drumurile
si podurile, prin cunoasterea politicilor privind transporturile, deoarece ele
conditioneazad si se resfrang asupra realizarii podurilor intr-o anumita zona,
adoptarea unei tehnologii noi sau ramanerea la una veche, cunoscuta, fara posibile
riscuri. La studierea tehnologiilor folosite in constructia podurilor trebuie luate in
seamd si conditiile sociale, economice, tehnice, de asteptdri estetice ale comunitatii
umane care locuieste in acea zona. .

Banatul in multe privinte a avut noroc. In decursul istoriei a avut §i
perioade, in care conditiile au favorizat realizarea pe teritoriul lui a unor poduri
remarcabile: fie prin marimea lor, fie prin noutatea lor.

In prima parte a lucrdrii sunt prezentate tehnologiile traditionale si moderne
folosite la constructia podurilor din Banat. In capitolul privind istoricul podurilor din
Banat sunt prezentate acele conditii socio-economice care au necesitat si au
favorizat, respectiv au impus realizarea podurilor in aceasta regiune care are o
suprafata mai mare decat multe tari din Europa.

Suprafata variata a Banatului, munti cu vai adanci si rauri repezi, dealuri
domoale cu albii de ape oarecum stabile si zone de ses cu sectoare de rauri care si-
au schimbat des albia, inunddnd mii de hectare de pamant a pus la incercare pe
proiectantii si constructorii podurilor. Ei trebuiau sa satisfacd cerinte diferite, de
muite ori cu o dificultate sporita. Terenul instabil din zona de cdmpie a Banatului a
creat intotdeuna probleme deosebite la constructia podurilor din zona.

Dupa@ un scurt istoric, cu multe date nepublicate pand acum, se prezinta
primele tehnologii cu care s-au construit podurile din Banat. Sunt prezentate
podurile de lemn, de la cea mai simpld structurd, pana la una dintre cele mai
complicate, mai rafinate: podurile rabatabile peste Canalul Bega. Pe langa poduri de
lemn, in Banat au fost construite si multe poduri din zidarie. Unele executate din
piatra brutd, altele, mai ales cele din zonele de ses din caramidd. Sunt prezentate si
cateva planse unicat gasite in diferite arhive si nepublicate p4dnd acum. Studiindu-le
se pot data unele poduri despre care nu s-a stiut mare lucru. Dupd multe secole in
care se cunosteau doar cele doua tipuri de poduri, a aparut un nou material care a
fost experimentat si introdus in constructia podurilor: fierul. La inceput corpul tehnic
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a privit cu neincredere noul material de constructie. Banatul insd a avut ingineri
vizionari care au avut curajul sd viseze si sa-si infaptuiasca visul. Astfel au luat fiintd
renumitele poduri de fonta de la Lugoj, Bdile Herculane si Caransebes. Tehnologia si
realizarea acestor poduri sunt prezentate intr-un capitol separat. Podurile din fontd
au fost urmate de poduri din fier forjabil, apoi din otel pudlat. Din acest material au
fost realizate numeroase poduri pe majoritatea rdurilor din Banat: Mures, Timis,
Barzava, Bega, Cerna, etc. incepand cu 1890 in Banat au fost construite deja poduri
rutiere din asa numitul otel turnat, cu terminologia de astdzi otel moale. Un rol
deosebit n realizarea suprastructurilor metalice I-a avut atelierul sau fabrica de
poduri din cadrul uzinelor de la Resita. Activitatea uzinei este prezentata intr-un
capitol separat. S-a intocmit si tabelul tabiierelor de poduri metalice uzinate la
Resgita din care s-au realizat poduri pe un vast teritoriu in Europa, din Dobrogea
pana in Boemia si din Ucraina pand in Bosnia. Cativa dintre inginerii de la fabrica de
poduri de la Resita au desfasurat si o bogatd activitate de cercetare. Ei au fost
cooptati la proiectarea multor poduri din Banat. La Resita si-au facut ucenicia multi
specialisti care au devenit apoi personalitati remarcabile ale societatii podarilor:
proiectanti, profesori universitari, academicieni. Datorita fabricii de poduri de la
Resita, Banatul se poate mandri ca aici au fost construite primele poduri sudate din
Romania, aici a fost experimentatd si implementata tehnologia de varf a realizarii
tablierelor metalice.

Datoritd unor conjuncturi fericite in Banat au fost construite primele poduri
mai mari construite din beton armat din Sud-Estul Europei: podul de la Baile
Herculane, de la Armenis, podurile din beton armat de la Timigoara, podurile sistem
Henebique peste Canalul Bega. Atunci, cand in lume folosirea betonului armat la
constructia podurilor a fost privitd cu mari rezerve de cdtre specialisti, in Banat au
fost construite cu aceastd tehnologie poduri de marimi considerabile.

Prin anii 1960 si in regiune au fost generalizate tehnologiile bine studiate si
considerate cele mai economice la vremea respectivd. Podurile vechi au fost
inlocuite cu poduri noi, din grinzi de beton precomprimat. Stramutarea drumului
national DN 6 cu ocazia realizarii Centralei Hidroelectrice de la Portile de Fier a oferit
posibilitatea construirii unor poduri si viaducte unicat. La unele s-au folosit
tehnologii noi pentru prima datd in Romania. Astfel s-a construit intre 1967-1968
viaductul peste Valea Cernei la Orsova care a fost primul pod realizat in Romania din
beton precomprimat, prin procedeul de executie in consola.

in acest capitol tehnologiile prezentate sunt exemplificate prin poduri
realizate cu aceste tehnologii.

In capitolele 3, 4 si 5 se prezinta dezvoltarea constructiilor de poduri din
orasul de pe Bega. De-a lungul secolelor in Timigsoara au fost construite poduri de
lemn, de zidarie, poduri metalice, poduri din beton armat, poduri din beton
comprimat, dar tot aici au fost construite printre primele fn tard poduri mixte beton-
otel. Prin istoricul podurilor din Timisoara se poate urmari aproape intreaga gama a
tehnologiilor folosite la constructia de poduri in tot Banatul. Capitolele se bazeaza in
primul rand pe documente inedite pastrate in arhivele din tard si strdinatate. Este
prezentat rolul deosebit pe care podurile I-au avut in viata orasului. Pe timp de pace
ele asigurau derularea activitdtilor cotidiene, iar in vremurile de restriste aveau
preponderent un rol strategic. Existenta sau inexistenta lor a avut de multe ori o
important de viatd sau de moarte pentru locuitorii orasului. Mai tarziu, odatd cu
procesul de urbanizare ele au avut un rol insemnat la unificarea cartierelor, la
formarea orasului modern de care timisorenii sunt atat de mandri.

Descrierea podurilor din Timigoara incepe cu un capitol care prezints,
bazdndu-se pe relatdri de epocd primele poduri din oras gi modul lor de alcatuire.
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Ele sunt amintite cu precadere in legatura cu asediile la care trebuia sa faca fata
cetatea. Urmeazd un capitol in care sunt prezentate podurile din epoca otomana.
Izvoarele privind tehnologiile de constructie devin tot mai bogate si din secolele
XVIIL. dispunem de mai multe planse pe care le-au desenat inginerii care au
conceput, apoi au realizat podurile din oras. Documentele din aceasta perioada
sunt piese rare si foarte apreciate ale arhivelor. Pe langa descrierile facute de
cdl3tori, ele ofera o imagine clara la ce nivel a ajuns tehnica de constructie in
domeniul podurilor in Banat. Datoritd unor conducatori cu vederi largi, deschisi
la tot ce este nou, la Timisoara au fost construite primele poduri metalice
incepand din anul 1870. Vechile poduri de lemn au fost inlocuite cu poduri
metalice. La scurt timp s-au construit tabliere din otel pudlat, iar in 1891 s-a dat
in exploatare primul pod rutier public cu tablier din ote! turnat, din intrequl Bazin
Carpatic. Sunt descrise atat tehnologiile folosite, cét si conditiile socio-
economice in care aceste poduri au fost realizate.

In istoria podurilor timisorene inceputul secolului XX. a fost o perioada
foarte benefica. Sistematizarea orasului, saparea unei noi albii de peste 2,00
km pentru Bega au necesitat constructia de sase poduri noi, din care cinci au
fost realizate cu cea mai moderna tehnologie a epocii, din beton armat.
Cerintele tehnice si estetice impuse de catre edilii orasului, conditiile improprii
de fundare au pus la incercare fantezia, dibacia, cutezanta proiectantilor. La
Timisoara a fost construit cel mai mare pod din grinzi de beton armat sistem
Gerber din vremea aceea. Podul de pe Aleea Parcului (azi Podul Decebal) a fost
dat ca model In numeroase cursuri si tratate de specialitate din Europa.
Continuadnd traditia dinainte de razboi in perioada interbelicd a fost construita o
pasarela si un pod din beton armat care a inlocuit podul metalic Bem construit
in anul 1870.

Sunt trecute in revisa toate problemele ivite la podurile timisorene,
demonstrand ca la Timisoara inca in perioada interbelica exista deja ,urmarirea
comportarii constructiilor in situ”.

Dupd cel de-al doilea razboi mondial a fost reconstruit podul Stefan cel
Mare. Proiectantul a adoptat un sistem static nou, nemaifolosit péna atunci in
Timisoara. Podul Michelangelo s-a realizat cu o tehnologie noua, revolutionara la
vremea aceea.

Doua dintre podurile din beton armat construite la inceputul secolului XX. au
fost inlocuite cu poduri mixte beton-otel, o tehnologie care s-a aplicat in premiera la
noi in tard.

In lucrare sunt descrise conditiile de realizare a acestor poduri, evidentiind
caracteristicile lor principale, modul de alcatuire, aspecte ale construirii lor.

Breviarul podurilor insumeaza pe scurt datele principale ale podurile
existente peste Bega in perimetrul municipiului.

Pentru a facilita transformarea diferitelor unitati de masurd in sistemul
international, se prezinta Tn anexa cele mai uzuale unitdti de masura folosite in
trecut si in Banat.
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6.2. Contributii personale

fn urma studiilor si cercetdrilor efectuate in perioada de pregétire consider
ca fiind originale urmatoarele:

- prezentarea pentru prima datd a evolutiei tehnologiilor de constuctie a
podurilor din Banat in toatd complexitatea ei, ludnd in considerare conditiile socio-
economice, istorice si politice ale perioadelor in care s-au construit podurile. Ea se
bazeaza pe cercetdri personale in arhivele publice si de specialitate pe de o parte iar
pe de altd parte in arhivele unor intreprinderi sau muzee care nu si-au deschis
portile publicului larg, unde si cercetatorii ajung cu oarecare greutate. Pand in
prezent multe fonduri arhivistice privind constructia drumurilor si podurilor nu au
fost inventariate si s-au facut doar in urma insistentelor mele personale (gstiind
faptul cd se pot cerceta doar fondurile arhivistice inventariate si catalogate).
Obtinerea fotocopiilor documentelor mai vechi de 80 de ani se face doar prin
aprobari speciale si prin proceduri foto care sa nu d3uneze hartiei. Demersurile
pentru dobandirea lor, pentru dreptul de a le reproduce si de a le publica au fost
facute personal de catre autor.

Acest subiect a fost evitat padna in prezent de catre cercetdtori din mai multe
motive. Fiind o cercetare care are si un caracter interdisciplinar, numarul
specialistilor este redus. Inginerii, oameni ai tehnicii se impaca mai greu cu latura
umanista, partea istoricd, economicd, politico-adminisrativd, care vrand-nevrand
conditioneazd si determina intr-o perioada sau alta cat si cum se construieste, daca
se adopta sau nu tehnologii noi sau se opteazad la aplicarea celor vechi, cunoscute
deja. Istoricii de profesie ocolesc acest subiect, pentru ca 7l considera prea tehnic.
De-a lungul istoriei sale Banatul a apartinut la mai multe tari, pentru cercetarea
izvoarelor este necesard cunoasterea mai multor limbi, arhivele in care trebuiesc
efectuate cercetdrile se gdsesc in mai multe t3ri ceea ce ingreuneaza mult munca de
cercetare;

- prin cercetdrile ficute si prin publicarea rezultateior atat in reviste de
specialitate cat si in publicatii cu caracter general, prezentarea lor la simpozioane,
conferinte si congrese s-a atras atentia asupra podurilor cu caracter de monument
tehnic si arhitectural care se gasesc pe teritoriul Banatului;

- modul de abordare a subiectului este un mod cu totul nou, nemaiintainit
pand acum in literatura tehnicd de specialitate din tara noastrd. Tratarea evolutiei
tehnologiilor de constructie a podurilor pe teritoriul Banatului se face interdisciplinar.
Pentru prima oard problema podurilor din Banat se analizeazd intr-o maniera
unitard, pe intregul teritoriu al Banatului istoric;

- sunt evidentiate in mod deosebit tehnologiile care la vremea respectiva
erau premiere tehnice europene sau nationale: podurile de fonta fabricate la Rusca
Montand, primele poduri din otel moale, podurile construite intr-o manierd originald
din beton armat, primele poduri sudate din tara, primul pod din beton armat
pretensionat consruit in consold in Romania;

- prezentarea activitdtii fabricii de poduri de la Regita, a podurilor fabricate
aici aduce o serie de date noi, inedite privind evolutia tablierelor metalice, iar
identificarea acestora ajutd mult cercetdrile in domeniu. Datele podurilor pot fi
utilizate in cercetarile actuale;

- prezentarea podurilor timisorene la diferitele foruri civice, prin publicatii
adresate cititorilor de rand interesati de istoria orasului in care traiesc s-a atras
atentia asupra valorii deosebite pe care ele le poartd. Am convingerea ca decizia
edililor urbei de a le pastra, de a le ranforsa si de a le pune in valoare in locul
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dezafectarii, demolarii, inlocuirii lor a fost influentatd si de aceste publicatii,
prezentari si demersuri facute de autor la consiliul local;

- in lucrare se face o analiza a podurilor timisorene si din punct de vedere
estetic, deoarece tocmai cerintele estetice impuse i-au obligat pe proiectanti sa
adopte solutii noi, indraznete;

- valorificarea rezultatelor cercetarilor s-a materializat prin publicarea lor in
reviste de specialitate, prezentarea lor la congrese, conferinte si simpozioane din
tard si straindtate. Am publicat pana in prezent 59 articole in reviste de specialitate
si convolute ale unor manifestari stiintifice (congrese, conferinte, simpozioane,
seminarii) din tara si strdinatate. Au aparut 12 volume separate cu tematica
drumuri si poduri, dintre care la 8 sunt singurul autor si la patru sunt coautor.
Dictionarul tehnic de drumuri si poduri roman-maghiar, respectiv maghiar-roman
este un pionierat in domeniu. Am fost contactat de catre specialisti, proiectanti si le-
am furnizat date tehnice privind modul de realizare a structurilor vechi de poduri,
date care au fost folosite la intocmirea documentatiilor pentru refacerea acestora.
Astfel a fost posibila eliminarea multor incercari distructive si nedistructive care ar fi
fost necesare;

- am intervenit la organele locale si centrale pentru includerea unor poduri
din Banat in lista monumentelor tehnice, pundnd la dispozitia lor studiile si
cercetarile mele;

- prin cercetdrile efectuate pun la dispozitia specialistilor un document prin
care pot cunoaste solutiile folosite la conceperea si construirea podurilor in diferite
epoci. Monografia podurilor din Timisoara este de real folos studentilor. Cartea este
cautata si a fost reeditata recent;

- in perioada documentdrii prin arhive, am gasit multe date cu privire la
constructia dumurilor din Banat. Acestea le-am valorificat intr-o monografie a
drumurilor bdnatene care ese inca in manuscris, In asteptarea publicarii. Cautand
imagini vechi ale podurilor am reusit sa realizez cea mai ampla iconografie a
Timisoarei pe care am publicat-o in patru volume separate. Acestea sunt izvoare de
capatai pentru cei care cerceteaza dezvoltarea urbanistica a orasului de pe Bega;

- lucrarea este in acelasi timp si o pledoarie argumentata pentru pastrarea
podurilor cu caracter de monument tehnic, popularizarea acestora, includerea lor pe
lista monumentelor. Pentru aceasta este nevoie ca inginerii de drumuri si poduri sa-
si impuna punctul de vedere, iar pentru acest lucru este necesar sa aiba argumente.
Nu se poate, ca in comisiile privind ocrotirea patrimoniului construit sé nu fie nici un
inginer de drumuri si poduri. Numai asa vom putea cinsti memoria inaintasilor
nostri.

Am speranta, ca prin aceasta lucrare am adus si eu o contributie la
cunoasterea podurilor din Banat, punand la dispozitia cercetatorilor, studentilor,
sau a celor interesati de meseria frumoasa de podar date inedite cu privire la
constructia lor.
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Anexa 1.

BREVIARUL PODURILOR DE PESTE BEGA IN MUNICIPIUL
TIMISOARA

I. Pasarela Gelu
II. Podul Regal
III. Podul Eroilor
IV. Podul Stefan cel Mare
V. Podul Metalic
VI. Podul Traian
VII. Podul Mitr. A. Saguna
VIII. Podul Michelangelo
IX. Pasarela dintre parcuri
X. Podul Decebal
XI. Podul Dacilor
XII. Podul Mihai Viteazul
M Podul Modos

Fig. 1. Amplasarea podurilor din Timigoara.
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Anexa 1

PASARELA GELU

Denumiri vechi: -

Denumire populara: Pasarela Gelu

Pozitia: str. Gelu (Pacsirta utca, Ciocarliei) si str. Crizantemelor (Rozsa,
Rozelor, Cameliei, Al. Donici)

Obstacolul traversat: canalul Bega

Scurt istoric: Ca o continuare a programului celor sase poduri s-a prevazut inca
in 1911 construirea unui pod similar cu podul Episcopal intre strazile
Pacsirta (Gelu) si Rozsa (Crizantemelor), pentru a asigura continuitatea
bulevardului de centura partial in constructie, partial proiectat. Pietonii
au fost transportati zeci de ani cu “komp”-ul lui M.Heim de pe un mal pe
altul, pana la construirea pasarelei. Podul prevazut incd in 1911 nu s-a
construit nici pana astazi, vehiculele trebuind sa traverseze Bega pe
podul Muncii, facand un ocol considerabil.

Anul executiei: 1949

Proiectant: Comitetul Provizoriu al Municipiului Timisoara, Ing. Polen Ioan

Executant: Antrepriza Ing. Iustin Moody si Hertia Dumitru - Cluj.

Date tehnice:

. Deschiderea: 30,00 m

Lungimea totala: 46,31 m

Latimea: 2,20 m

Sistemul statie: arc cu 3 articulatii

Suprastructura: beton armat

Infrastructura: beton

Clasa de incdrcare: sarcina uniform repartizata de 500 kg/m?2

Fig. 2. Pasarela Gelu.
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PODUL REGAL

Denumiri vechi: Harom kirdly-hid, Kiraly-hid, Dreikénig-Briicke, Podul Trei
Crai, Podul Muncii

Denumire populara: Podul fabricii de tutun.

Pozitia: str. Iuliu Maniu (str. Froébl, gen. Foch, Resita) si str. Pop de Béasesti
(Ebtvds-utca).

Obstacolul traversat: canalul Bega

Scurt istoric: Vechi pod de lemn, reparat in 1898. Conform programului celor
sase poduri s-a demolat in 1912. Noul pod a fost construit refolosind
suprastructura podului metalic de pe Suboleasa de pe strada
Cimitirului din Fabric. Mutarea s-a executat de catre Soc. austro-
ungara de céi ferate, iar pronectele au fost intocmite de catre uzinele
acesteia din Resita. S-a dat in circulatie in 1913. Vopsit in 1923. in
1936 pot traversa doar vehiculele ugoare si goale. S-a reparat in
acest an, apoi a fost consolidat din nou in 1968. Avea o singurd
deschidere de 31,60 m lungime. Lungimea totala a podului era de 34
m. Carosabilul avea latimea de 5,0 m. A fost demolat in 1977 si
inlocuit cu noul pod din beton armat precomprimat.

Anul executiei: 1978

Proiectant: ing. Guget Gratian (IPROTIM)

Executant: Intreprinderea de Drumuri si Poduri Timigoara

Date tehnice:

. Deschiderea: 32,00 m+2x18,65 m

Lungimea totala: 72,50 m

Litimea partii carosabile: 14,00 m

Latimea trotuarelor: 2x3,25 m

Mijloace de transport in comun: linie de troleibuze

Sistemul static: grinzi simplu rezemate pe 2 pile cu console si pe

culei

Suprastructura: beton armat precomprimat

Infrastructura: beton simplu pentru cuiei si beton slab armat

pentru pile

e Clasa de incarcare: E; A30, V80

Fig. 3. Podul Regal (Muncii).
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PODUL EROILOR

Denumiri vechi: Bem-hid, Bem-Brlicke, Podul Bem.

Denumire populard: Bem-hid, Podul de la ELBA, Podul din piata Vacarescu.

Pozitia: str. lancu Vacarescu (str. Bem 1.) si str. D. Bolintineanu (str. Gorové 1.).

Obstacolul traversat: canalul Bega

Scurt istoric: Primul (sau al doilea) pod metalic al oragului, construit in
1870-1871 pe culei de caramida. In 1927 a ajuns intr-o stare foarte
rea. A fost proptit in patru puncte printr-o constructie provizorie de
lemn. Demolat si inlocuit cu podul actual din beton armat.

Anul executiei: 1938

Proiectant: ing. Polen Ioan, Serv. tehnic municipal.

Executant: Intreprinderile Generale Tehnice Inginer Tiberiu Eremie S.A. — Bucuresti.

Date tehnice:

o Deschiderea: 32,35 m

Lungimea totala: 50,65 m

Latimea partii carosabile: 9,00 m

Latimea trotuarelor: 2x2,60 m

Mijloace de transport in comun: -

Sistemul static: grinzi articulate de tip Gerber

Suprastructura: tablier din beton armat format din 8 grinzi

Gerber

Infrastructura: beton

e Clasa de incarcare: A12, C24

AU

Fig. 4. Podul Eroilor.
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PODUL STEFAN CEL MARE

Denumiri vechi: Aranyhorgony, Horgony, Ferencz lozsef, (Goldener) Anker, Franz
Joseph, Ancora (de aur), Franz losif.

Denumire populara: Allomas-hid, Bahnhof-Briicke, Podul Garii.

Pozitia: Bulev. Gen. Ion Dragalina (13 Decembrie 1918, Britianu, pana la pod Uri
utca sau Herrengasse - dupéa pod spre centru: str. Bonnaz).

Obstacolul traversat: canalul Bega

Scurt istoric: Vechi pod de lemn care a fost inlocuit in 1891 cu un nou pod metalic.
Proiectul infrastructurii: Oficiul ingineresc, iar al suprastructurii: ing. Totth
Robert de la Uzinele Soc. de Cai Ferate Austro-Ungare din Resita. Initial avea 5
arce care au fost sporite cu inca doua in 1900 cu ocazia introducerii tramvaiului
electric. Infrastructura a fost construitd din caramida. Datorita starii dezastroase
in care a ajuns se inchide circulatiei vehiculelor in anul 1939. Desi s-a hotdrat
construirea unui pod nou incd in 1937, din lipsa fondurilor, apoi izbucnirea
razboiului, podul a trebuit sa reziste pana in anut 1956, cand a fost inlocuit cu
actualul pod din beton armat. A fost primul pod rutier din otel turmat, deschis
circulatiei publice construit in intregul Bazin Carpatic.

Anul executiei: 1957

Proiectant: Institutul de Proiectari Edilitare - IPROED Bucuresti; ing. M. Minulescu,
sef proiect: ing. Gab. Cernescu - 1954

Executant: Trustul Regional de Constructii Locale Timigoara, Santierul Lugoj

Date tehnice:

Deschiderea: 32,00 m

Lungimea totala: 50,40 m

Litimea partii carosabile: 12,00 m

Litimea trotuarelor: 2x3,00 m

Mijloace de transport in comun: doua linii de tramvai

Sistemul static: grinzi simplu rezemate cu consoie lestate

Suprastructura:beton armat.

Infrastructura: beton.

Clasa de incdrcare: I; A13, S60+tramvai de 32 t, cu 4 osii

Fig. 5. Podul Stefan cel Mare.
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PODUL METALIC

Denumiri vechi: Nap és Torok utca kozotti hid, Losonczy-hid, Podul dintre str.
Mureseanu si Joffre.

Denumire populara: Podul de la Fabrica de lanturi, Lancgyari hid, Kettenfabrikbriicke.

Pozitia: str. A. Mureseanu (Nap-utca, Sonnen Gasse) si str. Ady Endre (Torok utca,
str. Bonnaz, str. Joffre, str. 7 Noiembrie).

Obstacolul traversat: canalul Bega

Scurt istoric: Pe locul podului functiona “komp”-ul lui M. Heim. Construirea podului
s-a hotarat concomitent cu programul celor sase poduri, prin reconstruirea
pe noul amplasament a suprastructurii metalice a fostului pod Hunyadi de
catre Soc. austro-ungara de cdi ferate. Podul demontat in 1913 a zacut
peste trei ani pe malul canalului pana ce, in sfarsit, a fost reconstruit in
1917. Din cauza indltimii prea mari nu s-a putut utiliza decédt de catre
pietoni. Demersurile pentru “scoborarea" podului au fost fara succes.
Metalizat in 1933, reparat in mai multe randuri este destinat si astazi doar
traficului pietonal.

Anul executiei: 1917

Proiectant: Serviciul tehnic al Primariei orasului Timisoara, ing. Lad Karoly jr.
pentru infrastructura si Szabadalmazott osztrak-magyar allam-vasut
tarsasag resiczai hidgyara (Fabrica de poduri a societatii de cai ferate
austro-ungare — Resita)

Executant: Infrastructura in regie, suprastructura de catre Societatea de cai ferate
austro-ungare.

Date tehnice:
. Deschiderea: 32,80 m

Lungimea totald: 40,00 m

Latimea partii carosabile: 7,00 m

Latimea trotuarelor: 2x2,00 m (s-au desfiintat, sustin conducte).

Mijloace de transport in comun: -

Sistemul static: grinda cu zabrele, simplu rezemata

Suprastructura: tablier alcatuit din 9 grinzi I, cale jos

Infrastructura: beton

Clasa de incarcare: II, conform prescriptiilor din 1910

g. 6. Podul Metalic.
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PODUL TRAIAN

Denumiri vechi: GroBe-Brlicke, Hunyadi-hid, Podul Huniade.

Denumire populara: (de la) Maria.

Pozitia: Bulev. 16 Decembrie 1989 (Hunyadi-(t, Bul. Regele Carol I, Bulev. 6 Martie).

Obstacolu! traversat: canalul Bega

Scurt istoric: Pe o harta din 1848 exista nominalizat GroBe Brlicke (Podul mare).
Podul de lemn a fost inlocuit cu unul metalic in jurul anului 1871, rivalizand
cu podul Bem pentru intédietate. Acesta a fost ranforsat cu ocazia
electrificarii tramvaiului, in 1898 de catre Soc. Austro-Ungard de Cai
Ferate, fabrica de poduri din Regita. Podul metalic a fost demontat in 1913
si transportat in aval pentru a fi remontat intre strazile Nap si Torék (azi
Mureseanu si Ady Endre). Noul pod care trebuia sa fie construit “intr-un
mod cat mai artistic si mai frumos” a fost dat in circulatie in 1917. S-a
terminat definitiv abia dupa razboi, renuntdndu-se la o serie de elemente
decorative (turnuri si galerii).

Anul executiei: dat in circulatie in 1917.

Proiectant: Oficiul ingineresc al orasului, ing. Lad Karoly jr. Arhitectura: arh.
Wachtel Elemér din Budapesta.

Executant: Oficiul ingineresc al orasului, in regie.

Date tehnice:
o Deschiderea: 10,00 m+35,50 m+10,00 m

Lungimea totala: 56,50 m

L3timea partii carosabile: 12,00 m

Latimea trotuarelor: 2x2,50 m

Mijloace de transport in comun: douad linii de tramvai

Sistemul static: grinzi cu articulatii, tip Gerber:

10,00 m + (2x11,50 m+12,50 m)+10,00 m

Suprastructura: tablier din beton armat cu 9 grinzi Gerber

Infrastructura: beton

Clasa de incarcare: A8, S40

Oblicitate: 60°24'30"
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PODUL MITROPOLIT ANDREI SAGUNA

Denumiri vechi: Plspok-hid, Bischofsbriicke, Podul Episcopal (Episcopilor), Podul
Ep. A. Saguna, Podul Tineretii

Denumire populara: Podul de pe Bulev. M. Viteazul, Podul Mihai Viteazul.

Pozitia: Bulev. Mihai Viteazul (PUspok-ut, BischofsstraBe) si Bulev. Ferdinand (Politehnicii).

Obstacolul traversat: canalul Bega

Scurt istoric: Apare deja pe harta anexatd monografiei lui Preyer (1853) sub
denumirea de Bischofsbriicke, iar in alte documente sub denumirea de
Puspok-hid. Podul de lemn este ranforsat in 1898, apoi reconstruit in
cadrul maretului program al celor sase poduri, in 1914. Statuile celor patru
episcopi cei mai importanti ai Episcopatului catolic Cenad-Timisoara nu au
mai fost amplasate. In anii 1970 s-a prevazut o largire a podului, dar nu s-
a realizat nici aceastd lucrare necesara si oportuna si astazi.

Anul executiei: 1913.

Proiectant: ing. Lad Karoly jr. - inginer orasenesc al serviciului tehnic al Primariei,
iar pentru arhitectura arhitectul budapestan Gerster Kaiman.

Executant: Serviciul Tehnic Oragenesc, in regie.

Date tehnice:
o Deschiderea: 9,90 m+32,80 m+9,90 m

Lungimea totala: 53,20 m

L3timea partii carosabile: 10,00 m

Latimea trotuarelor: 2x2,50 m

Mijloace de transport in comun: linie de troleibuze

Sistemul static: grinzi cu articulatii tip Gerber.

Suprastructura: 8 grinzi de beton armat 9,90 m+(2x10,15 m+

12,50 m)+9,90 m

Infrastructura: beton

° Clasa de incarcare: A10, S40

Fig. 8. Podul Mitropolit Andrei Saguna.
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PODUL MICHELANGELO

Denumiri vechi: -

Denumire populara: -

Pozitia: str. Michelangelo

Obstacolul traversat: canalul Bega

Scurt istoric: Inca in planul de sistematizare de la Tnceputul secolului XX s-a
prevégut noul bulevard nord-sud, ce trebuia sa traverseze Bega peste un
pod. In 1940 s-a construit o pasareld de lemn, in anul 1964 una noud
pentru a permite pietonilor, mai ales studentilor accesul de la facultate la
cdmine si invers. Noul pod s-a construit abia in 1970, odata cu
sistematizarea acestei zone a orasului.

Anul executiei: 1970.

Proiectant: Directiunea de sistematizare, arhitecturd si proiectarea constructiilor,
DSAPC, Timisoara. Sef proiect: ing. Anastasescu Decebal, arhitect: arh.
Dancu Nicolae.

Executant: Intreprinderea de Drumuri si Poduri Timigoara.

Date tehnice:
. Deschiderea: 9,30 m+32,00 m+9,30 m

. Lungimea totala: 54,00 m

° Litimea partii carosabile: 14,00 m

. Latimea trotuarelor: 2x4,50 m

. Mijloace de transport in comun: linie de troleibuze

] Sistemul static: 10 grinzi cu articulatii, tip Gerber, cu placa la partea
inferioard (chesoane) sectionate prin doud rosturi longitudinale.
Grinzile principale din beton armat precomprimat, prefabricate

] Suprastructura: tablier de beton armat, realizat din 3 corpuri
distincte, separate prin 2 rosturi

] Infrastructura: cele doud culei din beton simplu si cele doud pile din

beton armat
° Clasa de incarcare: E; A30, V80

Fig. 9. Podul Michelangelo.
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PASARELA DINTRE PARCURI

Denumiri vechi: Podul dintre parcurile Regina Maria si Eminescu, Pasarela de la
Parcul Pionierilor.

Denumire populara: -

Pozitia: Intre Parcul Copiilor si str. Pestalozzi.

Obstacolul traversat: canalul Bega

Scurt istoric: Licitatia pentru construirea pasarelei s-a tinut in luna august 1925. S-
a construit in antrepriza. In vecindtatea amplasamentului a existat un pod
de lemn construit pentru pietoni in anul 1910.

Anul executiei: 1926.

Proiectant: Ing. Polen Ioan

Executant: In antrepriza.

Date tehnice:

Deschiderea: 30 m

Lungimea totala: 35,00 m

Latimea: 1,90 m

Sistemul static: arce parabolice cu 3 articulatii

Suprastructura: arce din beton armat

Infrastructura: beton

Clasa de incdrcare: incdrcare uniform repartizatd de 400 kg/m?2

Fig. 10. Pasarela dintre parcuri.
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PODUL DECEBAL

Denumiri vechi: Liget-0ti hid, ParkstraBenbricke, Podul de pe Aleea Parcului.

Denumire populara: Podul Neptun.

Pozitia: Bulev. Revolutiei din 1989 (23 August, Liget ut).

Obstacolul traversat: canalul Bega

Scurt istoric: Inainte de regularizarea si sdparea noului canal in apropiere exista
canalul plutaritului traversat de un pod de lemn. Noul pod a fost realizat
printre primele trei poduri noi construite conform maretului program al
celor sase poduri. La vremea respectivd a fost podul de beton armat pe
grinzi cu cea mai mare deschidere din lume. Pod celebru, dat ca exemplu
in multe cursuri universitare.

Anul executiei: 1909 (pe parapetul ornamental al podului apare anul 1908.

Proiectant: dr. ing. Mihailich Gy06z4.
arhitect: Koérdssy Albert .

Executant: Melocco Péter Cementarugyar és Epitési Vallalat Részvénytarsasag -
Budapest.

Date tehnice:
. Deschiderea: 38,42 m

Lungimea totald: 60,40 m

Latimea partii carosabile: 10,00 m

Litimea trotuarelor: 2x2,50 m

Mijloace de transport in comun: 2 linii de tramvai

Sistemul static: 7 grinzi Gerber cu articulatii; cu trei deschideri:

10,85 m+(2x11,36 m+15,70 m)+10,85 m

Suprastructura: beton armat

Infrastructura: beton

Clasa de incarcare: A30, S40

Oblicitate: 53°18’

i G P »
G - J < i ”

Fig. 11. Podul Decebal.
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PODUL DACILOR

Denumiri vechi: Széna-téri hid, Heuplatz-Brucke, Podul din Piata de Fan.

Denumire populara: Szénatéri hid, Podul din Piata de Fan, Podul Badea Cartan.

Pozitia: str. Dacilor (FO utca = str. Principald, HauptstraBe) si Piata Badea Cartan
(P-ta de Fan, Széna-tér, Heuplatz)

Obstacolul traversat: canalul Bega

Scurt istoric: Construirea podului a devenit necesara odata cu saparea albiei noi a
canalului Bega. Pe amplasamentul acestuia exista si inainte un pod ce
traversa canalul Morii si Canalul Plutaritului. Podul de beton armat a fost
unul dintre primele trei poduri construite conform programului celor sase
poduri. A fost terminat in anul 1908. Avea o deschidere de 30,00 m, o
lungime de 48,00 m, carosabil de 10,00 m, doua trotuare de céte 2,50 m.
Treceau doud linii de tramvai pe care circulau si vagoane de cale feratd de
la uzinele din Fabric spre gara si invers. Podul a fost proiectat de biroul
prof. dr. ing. Kovacs Sebestény Aladar din Budapesta de catre ing. Pdka
Rezsd, arhitect fiind Hikisch Rezs6. Executia s-a facut de catre firma
budapestand Magyar Beton- és Vasbeton Epitési Vallalat WAYSS G.A. és
TARSA. Acest pod a fost inlocuit in 1989 cu podul actual.

Anul executiei podului actual: 1989.

Proiectant: Dr. ing. Marinov Radu (Institutul de Proiectari Timisoara)

Executant: Intreprinderea Constructii Cai Ferate Timisoara

Date tehnice:
o Deschiderea: 8,26 m+31,36 m+8,26 m

Lungimea totalad: 47,78 m

Latimea partii carosabile: 7,80 m

Latimea trotuarelor: 2x3,00 m

Mijloace de transport in comun: doua linii de tramvai

Sistemul static: grinda continua cu trei deschideri

Suprastructura: tablier metalic cu daila de beton

Infrastructura: beton, s-au pastrat cele vechi si au fost consolidate

Clasa de incarcare: E; A30, V80

Fig. 12. Podul Dacilor.
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PODUL MIHAI VITEAZUL

Denumiri vechi: Malom-téri hid Mihlplatzbriicke, Podul din Piata Morii.

Denumire populara: Podul de la turbine, Podul de pe Dorobantilor.

Pozitia: Calea Dorobantilor (Rékdsi ut, Calea Recasului) si str. A. Saguna (str.
Bielinski, Bega jobbsor) sau P-ta Sarmizegetusa (P-ta Morii, Malom-tér).

Obstacolul traversat: canalul Bega

Scurt istoric: Construirea podului a devenit necesard odata cu sdparea albiei noi a
canalului Bega. A fost unul dintre primele trei poduri construite conform
programului celor sase poduri, in anul 1909. A fost demolat in 1980. Cele
patru basoreliefuri care ornau turnurile vechiului pod au fost salvate si
amplasate la capetele podului nou. Podul vechi a fost proiectat de catre
biroul prof. dr. ing. Kovacs Sebestény Aladar, de catre ing. Poka Rezs6
(Budapesta). Executia s-a efectuat de catre firma budapestana Magyar
Beton-és Vasbeton - Epitési Vallalat WAYSS G.A. és Tarsa. Arhitect:
Hikisch Rezs6 din Budapesta. Vechiul pod de beton armat avea o
deschidere de 30,0 metri, o lungime de 48,0 m, carosabilul de 10,0 m si
doua trotuare de céte 2,50 m.

Anul executiei podului actual: 1981.

Proiectant: Dr. ing. Marinov Radu (Institutul de Proiectari Timisoara)

Executant: Intreprinderea Constructii Cai Ferate Timisoara

Date tehnice:
L Deschiderea: 9,30 m+31,00 m+9,30 m

Lungimea totala: 49,60 m

L3timea partii carosabile: 7,00 m

L3timea trotuarelor: 2x3,00 m

Mijloace de transport in comun: doud linii de tramvai

Sistemul static: grinda continud cu trei deschideri

Suprastructura: Tablier din grinzi metalice continui conlucrénd cu

dala de beton armat

Infrastructura: beton (s-a pastrat vechea infrastructura)

° Clasa de incarcare: E; A30, V80

Fig. 12. Podul Mihai Viteazul.
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UNITATI DE MASURA FOLOSITE IN BANAT
IN SECOLELE XVIII SI XIX

Denumirea in limba: Echivalent
Cant. romana germana maghiara | (in sistemul Observ.
metric)
1 2 3 4 5 6
LUNGIMI
1 linie Wiener Linie bécsi 2,195 mm
vieneza vonal
1 tol vienez | Wiener Zoll bécsi 2,6340 cm | 1 tol=
huvelyk =12 linii
1 picior Wiener FuB, bécsi lab 0,31608 m | 1 picior=
vienez Wiener Schuh =12 toli=
=144 linii
1 stanjen Wiener Klafter bécsi ol 1,89648 m | 1 st=
vienez =6
picioare
1 cot Osterreichische | Bécsi réf 0,777 m
austriac Elle
1 mila Postmeile, osztrak 7,585 km | 1 mila =
austriacd | Landesmeile, mérfold 4000 stan-
Deutsche Meile jeni
1 mila Ungariche Meile | magyar 8,3536 km
maghiara merfold
ARII
1 2 3 4 5 6
1 tol patrat Quadratzoll négyszog 6,9379
huvelyk cm?2
1 picior patrat | QuadratfuB négyzetlab 0,0999
m2
1 stanjen Quadratklafter négyzetol 3,5966
patrat m?2
1 iugar Katastraljoch kataszteri 0,5755 ha | 1 iugar =
hold 1600 st.
patrati
1 iugar Ungar. Joch magyar 0,4316 ha | 1 iugar
unguresc hold ung.=1200
st. patrati
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mild patratd | Quadratmeile osztrak 57,546 | 1 mil3
austriaca) (6sterr.) négyzet- km2 | patraté=
mérfold 16000 st.
patrati
mild patrata | Quadratmeile magyar 69,783
ungureascd) | (ungarische) négyzet- kmZ2
mérfold
VOLUME
2 3 4 5 6
stdnjen cub | Kubikklafter bécsi 6,8210 m3
kobol
picior cub KubikfuB bécsi 0,0316 m3
kéblab
masurd Osterreich- bécsi pint 1,4147 |
isches MaB
fele Ungarische magyar 0,848 i
Haibe itce
vadra Ungarische magyar 54,30 |
(ferie) Eimer aké
ungureasca
maja Wiener Metze | bécsi 61,49 |
(miertd) mérd
vieneza
mierta de PreBburger pozsonyi 62,531
Poson* Metzen meéro
MASA
2 3 4 5 6
loton (lot) Wiener Loth bécsi lat 17,502 g
vienez
livra Wiener Pfund bécsi font 0,56006 kg | 1 livra =
vieneza =32 lotoni
centenar Wiener Meter- bécsi 56,006 kg | 1 centenar
(maja) Zentner mazsa =100 livre
MONEDA
in romana in germana in maghiara echivalente
ducat de Golddukaten aranydukat 2 florini 9
aur craitari
florin Gulden forint 60 craitari
coroana Krone korona 0,5 florini

*) Poson, Pojon = vechea denumire roméaneasca a Bratislavei de astazi
(PreBburg in germana si Pozsony in maghiara).
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Publicatii aparute in reviste de specialitate, convolute de
congrese, conferinte, seminarii, simpozioane

10.

11,

Jancsé Arpad
Jancso Arpad

Jancs6 Arpad

Jancsé Arpad
Ivanca Ioan
Spataru Doru

Jancsé Arpad

Jancsé Arpad
Jancs6 Arpad
Bota Cornel

Bota Adrian
Jancso Arpad

Jancsé Arpad

Jancsé Arpad

Jancs6 Arpad

Modernizarea DN 57 sector Orsova-Berzasca km 25-35;
In: A XX-a Sesiune de comunicari stiintifice studentesti;
19-20 mai 1979; Timigoara

Modernizarea DN57 sector Orsova-Berzasca km 25-35; In:
Seminarul national al cercetarii stiintifice romanesti; Cluj-
Napoca; 1-2 decembrie 1979

Unele consideratii privind imbrdacdmintile bituminoase
usoare executate pe DN 58B si DN 59C; In: Cea de a IV-a
Sesiune de comunicari stiintifice a cadrelor tehnice si
economice din Directia drumuri si poduri Timisoara si
Catedra drumuri si fundatii a Institutului Politehnic “Traian
Vuia” Timigoara; Timisoara; 21-22 noiembrie 1980

Unele observatii privind influenta unui drum modernizat cu
o viabilitate buna asupra transporturilor rutiere; In: Cea
de a IV-a Sesiune de comunicadri stiintifice a cadrelor
tehnice si economice din Directia drumuri §i poduri
Timisoara si Catedra drumuri si fundatii a Institutului
Politehnic “Traian Vuia” Timigoara; Timisoara; 21-22
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Estetica si functionalitate la primele poduri din beton
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Jancsé Arpad
Jancso Arpad
Jancsé Arpad

Jancsé Arpad

Jancsé Arpad
Jancs6 Arpad

Jancsé Arpad

Jancsé Arpad

Jancs6 Arpad
Jancs6 Arpad
Jancsé Arpad
Jancsé Arpad
Jancsé Arpad
Jancsé Arpad
Jancsé Arpad
Jancsé Arpad
Jancs6 Arpad

Jancs6 Arpad

Jancsé Arpéad

Lebontani, vagy feldjitani: 85 éves a temesvari Plispok-
hid; In: Erdélyi Magyar Miiszaki Tudomanyos Tarsasag -
Epitészeti Konferencia; Udvarhely; 1998 junius 5-7
Estetica si functionalitatea podurilor Timisoarei de Ia
inceputul secolului XX.; In: Al X-lea Congres National de
Drumuri si Poduri Vol I11.; lasi; 15-18 septembrie 1998
Bega-hidak Temesvarott. A nagy hidépitési program
inditasa; In: Mlszaki Szemle 1-2; Kolozsvar; 1998

Els6 folytvasbol épiilt kézuti hidunk. Nyolcvanét éve halt meg
Totth Robert; In: Mlszaki Szemle 3-4; Kolozsvar; 1998

Un monument unic in cinstea drumarilor bdnateni; In:
Drumuri, poduri Nr. 47; Bucuresti; martie-aprilie 1999
Poduri timisorene construite in perioada interbelicd; In:
Zilele Academice Timisene; Editia a VI-a; Infrastructuri
eficiente pentru transporturi terestre; Vol II; Timisoara;
27-28 mai 1999

Pasarela Gelu a implinit 50 de ani; In: Zilele Academice
Timisene; Editia a VI-a; Infrastructuri eficiente pentru
transporturi terestre; Vol II; Timisoara; 27-28 mai 1999
Podul Iui Eiffel la Timisoara? Legendd si adevar; In: Zilele
Academice Timisene; Editia a VI-a; Infrastructuri eficiente
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Problema podurilor din Timigoara in perioada interbelica;
In: Constructorul; Timisoara; 31 ianuarie-6 februarie 2000
Problema podurilor din Timigoara in perioada interbelica;
In: Constructorul; Timisoara; 7-13 februarie 2000
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48.

49.
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Jancsé Arpad
Jancs6 Arpad

Jancs6 Arpad
Jancso Arpad

Jancsé Arpad

Jancso Arpad
Jancsé Arpad
Jancsé Arpad

Jancsé Arpad
Jancsé Arpad
Jancsé Arpad

Jancso6 Arpad

Jancsé Arpad

Jancs6 Arpad

Jancsé Arpad

Jancsé Arpad

Preluschek
Ervin - .
Jancsé Arpad

Jancso Arpéad

Programul celor sase poduri peste Bega. Podul Traian; In:
Constructorul; Timigoara; 3-9 aprilie 2000

Programul celor sase poduri peste Bega. Podul Regal; In:
Constructorul; Timisoara; 10-16 aprilie 2000

Programul celor gsase poduri peste Bega. Podul Regal
(continuare); In: Constructorul; Timigsoara; 17-23 aprilie
2000

Temesvari hidépitkezések a XX. szazad elején; In: Erdélyi
Magyar Mlszaki Tudomanyos Tarsaséag -
Epitészkonferencia 2000; Csiksomlyd; 2000 jlnius 2-4

A Bansag utligyei 1890-t6l 1914-ig; In: M(szaki Szemie 9-
10; Kolozsvar; 2000

A posta és kereskedelmi utak els6 “térzskonyve” - Tenczer
Karoly Utkimutatasa 1848-bdl; In: Mlszaki Szemle 11-12;
Kolozsvar; 2000

Szép-e a hid? Ha igen, miért?; In: III. Hataron TGli Magyar
Mlszakis Diakok Tudomanyos Diakkonferenciaja;
Temesvar; 2001. marcius 23-25

Podurile Timigsoarei cu caracter de monument tehnic; In:
Al 10-lea Simpozion Simpozion S$tiintific International;
Tugnad; 6-12 mai 2001

Obeliscul de la Sacalaz; In: Zilele Academice Timisene;
Timigoara; 2001, p. 281-284

Poduri din font3 din Banat; In: Zilele Academice Timisene;
Timisoara; 2001, p. 588-594

A romaniai utépitéseken felhaszndlt bitumenek rovid
bemutatasa; In: Epitészeti Konferencia; Csiksomlyo; 2001
Historical bridges in Timisoara; In: The seventh
International Scientific Conference in occasion of 50
Anniversary Technical University of Kosice, Slovakia; May
22-24, 2002

Podurile urbane: elemente integrate ale mediului construit
- podurile Timisoarei; In: A IV-a Conferinta Nationald
Drumul si mediul finconjurdtor; Caransebes, Baile
Herculane 4-6 octombrie 2001; p. 193-211

Drumurile si podurile din Banat intre 1716-1920; In: Cel de-al
XI-lea Congres de drumuri si poduri; Timisoara; 2002

A Bansag utjai a XIX. szazad elsd felében; In: EPKO -
Nemzetk6zi Epitéstudomanyi Konferencia, Csiksomlyd,
2002., pp. 79-90

Podul Decebal: lucrare de artd, operd de artd, monument
emblematic al Timisorii; In: Simpozionul “Drumuri, poduri
si lucrari de artd din beton” Universitatea Tehnica de
Constructii Bucuresti, 19. Nov. 2002

Short history of a Bega-Timis hydrotechnic system, In:
Proceedings of the International Conference "Preventing
and fighting hydrological disasters” 21-22 of November,
Timigoara, pp. 201-208

Podul Decebal: lucrare de artd, operd de arta, monument
emblematic al Timigoarei; In: Tribuna constructiilor, Nr. 1
(201), 10.01.2003., Bucuresti
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57.

58.

59.

Jancsé Arpad

Jancsé Arpad
Jancsé Arpad
Jancsé Arpad
Jancs6 Arpad
Jancsé Arpad
Jancs6 Arpad
Jancsé Arpad

Jancsé Arpad

A Bega-csatorna és a magyarszentmartoni csegézé mdi;
In: Al 11-lea Simpozion Simpozion Stiintific International;
Tugnad; 23-29 martie 2003; 11. Epitettorokség-védelmi
Konferencia, Tusnad, 2003. marcius 23-29.

A Bega-csatorna és a magyarszentmartoni csegéz6 mdi;
In: Epitéstudomanyi Nemzetkozi Konferencia EPKO;
Csiksomlyd, 2003. V. 29. - 2003. VI. 1.

Drumul de halaj si de circulatie din Clisura Dunarii (Drumul
Széchenyi) Partea I-II.; In: Zilele Academice Timisene;
Timigoara; 2003, pp. 262-277

Ruszkabdnya és neves hidépité mérnoke Maderspach
Karoly; In: Banyaszati-, kohdaszati-, foldtani konferencia;
Petrozsény; 2004. majus 20-22.

Maderspach Karoly vondvasas ©6ntéttvas hidjai; In:
Epitéstudomanyi Nemzetkozi Konferencia EPKO;
Csiksomlyd, 2004 junius 3-6.

Historical bridges In Timisoara; In: 5™ International
Conference on Bridges across the Danube 2004. “Bridges
in Danube Basin”; Novi Sad, June 24™" - 26" 2004
Activitatea fabricii de poduri de la Resita si podurile
realizate de aceasta, In: Zilele Academice Timigene;
Timigoara; 2005, pp. 275-288

A resicabanyai hidgyartds rovid torténete a kezdetektdl
1948-ig, In: IX. Epitéstudomanyi Nemzetkozi Konferencia
EPKO; Csiksomlyd, 2005 pp 77-88

A kostélyi vizlépcs6, a Bega-hajézas kulcsa, In: X.
Epitéstudomanyi Nemzetkdzi Konferencia EPKO;
Csiksomlyd, 2006. jun. 14-16., pp 131-133.
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10.

11.

12.

Publicatii cu tematica de drumuri si poduri,

Vasile
Munteanu,
Jancsé Arpad
Jancso Arpad

Jancs6 Arpad
Jancsé Arpad

Jancso Arpad

dr. Ko6llé
Gabor,
Grigercsik
Istvan, Jancsé
Arpad, Futé
Gabor, Telegdi
Csetri Klara
Jancs6 Arpad

Jancsé6 Arpad

Jancsé Arpad

Jancsé Arpad

Jancsé Arpad
és Szekernyés
Janos
Jancso Arpad
és Szekernyés
Janos

aparute in volume separate:

Intretinerea  drumurilor. Sectiunea 14. Intretinerea
acostamentelor si trotuarelor; Centrul de editare C.F.D.P.
Eurohot; Bucuresti; 1994

Dictionar tehnic rutier roman-maghiar, maghiar-roman.
Magyar-roman; Roman-magyar uttgyi mdlszaki szotar;
Mlszaki Fordité és Szolgaltatd RT; Budapest; 1996

ISBN 963 622 162 4

A temesvari Bega-hidak kronikdja; Kiadja a Magyar Utlgyi
Tarsasag; Budapest-Temesvar; 1999
ISBN 963 03 92356

Dokumentumok Temesvar huszadik szazad elején épitett
hidjainak torténetéhez; Mirton Konyvkiadd; Temesvar; 2000
ISBN 973-585-138-5

Rajtuk taposunk. A Bansag Utjai a 19. szazadban; Kiadja a
Partiumi és Bansagi M(emlékvéd6 és Emlékhely Bizottsag,
a Kiralyhagomeliéki Reformatus Egyhazkerllet és a
Nagyvaradi Romai Katolikus Plspokség; Nagyvarad; 2000

Dictionar tehnic roman-maghiar, maghiar-roman de
constructii cai ferate; Vasutépitési szakszotar. 1. Magyar-
roman, II. Roman-magyar; Kiadja az Erdélyi Magyar
Mlszaki Tudomanyos Tarsasdg Kolozsvar és a Magyar
Allamvasutak Rt. Budapest; 1. kiadas, 2000

ISBN 963 7085 39 4

Istoricul podurilor din Timisoara; Bibliotheca Historica et
Archaeologica Banatica XXIX, Editura Mirton; Timisoara; 2001
ISBN 973-585-383-3

Bridges across the Bega River, Editura Mirton, Timisoara, 2001
ISBN 973-585-551-8

Az aszfalt nem azért van, hogy osszefirkaljak. Franciaorszagi
utijegyzetek; Mirton konyvkiadd, Temesvar, 2002
ISBN 973-585-686-7

Temeswar und seine Briicken; Mirton Verlag; Temeswar; 2003
ISBN 973-661-068-3

Maderspach; Art Press Konyvkiadd Temesvar, 2004.
ISBN 973-7911-58

Maderspach; Editura Art Press, Timisoara, 2004.
ISBN 973-7911-58-x
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