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cizia de a se demola acest rând de case, ce 
se întindeau până la Turnul Sfatului. Case-
le aflate în zona tunelului au fost demolate 
în 1851, iar tunelul a fost spart, în locul său 
amenajându-se un culoar de trecere (Fig. 
246). La început, pe strada Ocnei a fost 
construită o pasarelă pietonală, care făcea 
legătura între Piaţa Mică şi Piaţa Huet.

La 17 noiembrie 1856 magistratul 
oraşului a luat decizia ca, peste acest cu-
loar, să se construiască un pod, al cărui 
preţ de cost depăşea cu mult posibilităţile 
financiare ale oraşului. Abia în anul 1858 
s-a contactat „Societatea pe acţiuni pen-
tru mine şi furnale din Braşov” în vederea 
întocmirii unui deviz pentru un pod din 
fontă. Guberniul Transilvaniei a reuşit 
în cele din urmă să-i determine pe edilii 
oraşului Sibiu să apeleze la un producător 
„indigen”, şi anume la topitoriile de fier de 
la Vlăhiţa („Karlshütte“), unde s-au executat în prealabil şabloanele pentru blocurile în 
consolă (ca suporţi ai arcelor), adică pentru pietrele consolă ale zidului de sprijin (culee). 
O parte din componentele podului au fost livrate de topitoria „Friedrichshütte“ din Filea. 
După ce uzinele metalurgice din Secuime au fuzionat, în anul 1860, cu cele din Ferdi-
nandsberg (Oţelu Roşu), s-a dispus ca balustradele metalice să fie comandate aici. Ope-
raţiile de montaj au fost executate de meşteri locali: maistrul constructor Friedrich Setz, 
maistrul lapicid Heinrich Weimar şi specialistul în montaje Theodor Witzky. Lucrările 
s-au executat sub conducerea inginerului Oskar Luckhardt, împuternicitul societăţii 
braşovene, care a conceput şi candelabrele din fontă destinate acestui pod.

Podul a fost deschis oficial în 17 decembrie 1860 şi dat în folosinţă circulaţiei publice 
după ce, timp de 24 de ore, a fost supus unei probe de rezistenţă cu o greutate de 450 
chintale. Autorităţile oraşului au amenajat o promenadă superioară pe pod şi una pe sub 
pod, ambele fiind iluminate cu felinare (Fig. 247 a  - c.).

Podul construit din fontă are două balustrade metalice formate din opt panouri cu 
cercuri cu decor radial, goticizant. El prezintă o singură deschidere, de 10,40 m, cu o 
lăţime de 6 m, formată din patru traverse metalice arcuite, asamblate la cheie prin bu-
lonare şi decorate cu rozete şi cu câte un brâu de elemente înscrise în cercuri. Structura 
de rezistenţă este alcătuită din patru grinzi simplu rezemate, de înălţime variabilă, din 
fontă turnată. Pentru reducerea greutăţii proprii, acestea au o prelucrare arhitecturală 
deosebită. Înălţimea variabilă asigură intradosului grinzii forma arcului de cerc. Arcele 

Fig. 246. Sibiu (jud. Sibiu). Demolarea tunelu-
lui care ducea la Piaţa Mică în anul 1851. Lito-
grafie realizată de K. Spreer, colecţia Michaelis 
(după E. Sigerus, Vom altern Hermannstadt)
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au secţiune constantă (cca 50 x 10 cm), cu ornamente vegetale sau geometrice de factură 
neogotică. Traversele metalice arcuite din partea de sud au cercurile cu diametru maxim 
decorate cu stema Sibiului la grinda elevaţiei, iar cele din partea de nord poartă inscrip-
ţiile „1859”, anul realizării grinzilor, respectiv „FRIEDRICHS HÜTTE”. Trebuie spus în 
acest loc că nu este vorba despre turnătoria „Friedrich“ din Lautbach (Landul Hessen, 
Germania), cum scrie în diferite surse documentare (neverificate).

Parapetul metalic format, cum s-a văzut, din opt panouri de 1,25 m lungime, cu stâlpi 
metalici încastraţi în placa de beton armat, se finalizează în stâlpi masivi ornamentali, 
care susţin corpuri de iluminat din fontă.

Fig. 247 a - e. Sibiu (jud. Sibiu). Podul Min-
ciunilor. a) Carte poştală ilustrată  din anul 
1914, b) Fotografie din anul 1965, c) Imaginea 
podului restaurat (Foto: A. Olănescu, 2014), 
d) Detaliu ornamental cu emblema oraşului pe 
latura de amonte (Foto: A. Olănescu, 2014), e) 
Vedere din aval cu emblema uzinei producă-
toare (Foto: A. Olănescu, 2014)
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În octombrie 2006 firma germană Alfred Kärcher GmbH & co K.G., specializată în 
proiecte de restaurare, a curăţat şi restaurat Podul Minciunilor. Specialiştii restauratori 
au acordat o atenţie deosebită păstrării patinei fontei, aceasta fiind curăţată cu gheaţă 
uscată şi apoi protejată cu un strat de zăpadă carbonică solidificată.

Podul a fost inclus pe LMI din jud. Sibiu la nr. 288, având codul de clasificare SB-II-
m-A-12107.

3.5.2. Poduri din fier pudlat şi poduri din oţel turnat
După „epoca fontei”, următorul pas important în dezvoltatea metalurgiei a fost ob-

ţinerea fierului forjabil. După câte se ştie, Abraham Darby a utilizat pentru prima oară 
cocsul la topirea minereului de fier, obţinând astfel, în anul 1750, fier forjabil, un ma-
terial care poate prelua şi eforturi de întindere. Prin obţinerea unor oţeluri cu calităţi 
superioare, prin metoda Bessemer, procedeul Thomas sau în cuptoare Siemens-Martin, 
siderurgia a pus la dispoziţia constructorilor de poduri, încă din anul 1830, o gamă largă 
de laminate. Primele poduri de oţel au apărut începând cu 1875.

Pe teritoriul Banatului, după primele încercări ale lui Maderspach, până când au apă-
rut primele podeţe, apoi poduri din elemente de fier forjabil, apoi din oţel pudlat, au tre-
cut câteva decenii. Primele tabliere metalice făcute la Reşiţa au fost, se pare, cele ale ulti-
melor viaducte de pe linia ferată Oraviţa-Anina, livrate şi montate în anul 1863. Podurile 
metalice de pe drumurile publice au apărut mai târziu. La Timişoara, primul pod metalic 
a fost construit în anul 1870, „Podul Bem”, care a fost urmat de alte patru peste canalul 
Bega (vezi, infra, p. 217). Majoritatea podurilor metalice din Banat au fost realizate la 
fabrica de poduri din Reşiţa. Tot la Reşiţa s-au construit, din oţel turnat, grinzile şi cele-
lalte piese metalice ale podului Ancora de aur de la Timişoara, primul pod public rutier 
din întreg Bazinul Carpatic construit din acest material nou la vremea respectivă.

Urmează, la sfârşitul secolului al XIX-lea şi începutul secolului al XX-lea, înlocuirea 
treptată a vechilor poduri din lemn, fontă sau zidărie de pe drumurile de stat care tre-
ceau peste Mureş, Bega, Timiş, Bârzava ş. a. cu poduri metalice din oţel turnat. Majori-
tatea acestor poduri construite în această perioadă au fost poduri din grinzi şi zăbrele, 
cu talpă superioară parabolică, cu calea jos.

Au urmat astfel de construcţii şi în alte regiuni ale actualei Românii.
Anghel Saligny proiectează şi realizează, în anul 1881, pe linia Adjud – Târgu Ocna, 

primele poduri combinate de şosea şi cale ferată construite în ţara noastră. În anul 1886 
se realizează, pe linia ferată Filiaşi – Târgu Jiu, primele două poduri metalice cu console 
fără culee.

După planurile inginerului Anghel Saligny se construieşte şi la Oneşti, peste Trotuş, 
un pod dublu (feroviar şi rutier), „Podul Alb”. Despre acest pod publicistul băcăuan Petru 
Done a notat „A rezistat la toate cutremurele şi la toate viiturile care s-au abătut asupra 
zonei, dar a intrat şi în modernizarea de la începutul acestui secol ... Atunci când îmbă-
trânesc, podurile rămân în memoria inginerilor, dar şi a naţiunii ... ”.
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3.6. Fabrica de poduri din Reşiţa

Cea mai importantă fabrică de poduri care a funcţionat pe domeniul bănăţean al 
STEG (Societatea Privilegiată Cezaro-Crăiască Austriacă de Căi Ferate ale Statului) a 
fost cea de la Reşiţa. Ea a cunoscut o dezvoltare explozivă în ultimele decenii ale seco-
lului al XIX-lea, momentul în care s-a început lărgirea şi modernizarea reţelei căilor de 
comunicaţie, în special a căilor ferate.

În perioada 1864-1886, pentru contrucţii de poduri exista numai un şopron deschis, 
aşezat pe locul unde, mai târziu, va funcţiona tâmplăria de modele, care va utiliza ca for-
ţă motrice un locomobil. Construcţia halei de pe malul stâng al Bârzavei s-a făcut în anii 
1886-1891, odată cu fabrica de maşini (Fig. 248). Hala prezenta următoarele dimensiuni: 
lungimea – 200 m, lăţimea halei centrale – 18,5 m, iar a celor două hale joase – 8 m.  
Transportul interior pe toată lungimea se făcea, la început, numai cu o macara de 5 t, 
acţionată cu cablu. În curţile laterale erau montate postamente cu şine pe o lungime de 
70 m şi lăţime de 12 m, care serveau pentru confecţionarea macazelor de cale ferată. 
Producţia anuală era de 3.500 tone poduri şi construcţii de fier, plus cca 800 macaze. 
Fabrica a fost dotată cu maşini-unelte moderne pentru vremea aceea, cum ar fi: maşini 
de robotat, prese de găurit, şape, maşini de filetat, prese de nituit, maşini de frezat etc., 
care aveau ca forţă motrice o maşină cu aburi Compound cu condensaţie, de 70 CP. Mai 
târziu s-au folosit 40 de motoare electrice. Pentru iluminatul fabricii cu 13 lămpi cu arc 
voltaic funcţiona un dinam tip Ganz. În afară de poduri şi macaze, fabrica producea pe-
riodic şi cazane. În perioada interbelică, puterea de producţie a atins 10.000 t.

Ar trebui consemnat în acest loc şi faptul că, în dreptul actualei hale Diesel, se mai 
păstrează Clădirea Administrativă a Fabricii de Poduri, construită în anul 1898, actuala 
„Registratură”, cea mai veche clădire existentă în această uzină.

Cel mai vechi pod metalic din Reşiţa mai există pe Bârzava, între fosta fabrică de 
locomotive şi hala de tratament termic (existent încă pe Bârzava între secţiile bandaje şi 
forjă), a fost construit în 1889 şi plasat în poziţie oblică faţă de cursul râului. Este primul 

Fig. 248. Reşiţa (jud. Caraş-
Severin). Fabrica de poduri: 
Hală principală de montaj 
pentru asamblarea grinzilor 
de poduri (Fotografie din 
jurul anului 1925) 
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pod din oţel turnat (Martin) din Ungaria istorică. Podul este înclinat faţă de albia râului 
cu 35 de grade (Fig. 249 a – b). 

Începând din 1890, aproape toate podurile făcute în Austro-Ungaria, printre care şi 
podul peste Tisa de la Seghedin, proiectat de inginerul Eiffel, au fost fabricate la Reşiţa. 
După Primul Război Mondial, statul român n-a făcut comenzi la Reşiţa decât după 1928.

3.6.1. Primele poduri metalice sudate din ţară construite la Reşiţa
La realizarea podurilor cu deschidere mijlocie, tehnologia grinzilor metalice cu ză-

brele nituite părea să nu fie nevoie a fi schimbată încă mult timp, însă la începutul se-
colului al XX-lea au apărut primele poduri sudate. Prin noua tehnologie, s-a încercat 
eliminarea manoperei pentru nituirea elementelor, manoperă care devenise tot mai cos-
tisitoare.

O realizare remarcabilă a fabricii de poduri de la Reşiţa este podul de şosea de peste 
Bârzava din cartierul Stavila, acesta fiind primul pod sudat din România. Livrat şi 
montat de Uzinele Reşiţa la comanda Primăriei Reşiţa, a fost inaugurat la 29 decembrie 
1931. El a fost construit în locul unui 
pod din lemn (Fig. 250) prin montarea 
unui pod metalic cu zăbrele şi care are 
o deschidere de 31,42 m. Are 8 panouri 
de 3,75 m fiecare, iar înălţimea montan-
tului central este de 4,00 m. Distanţa 
dintre grinzile principale este de 6,00 
m. Cordoanele de sudură, în lungime de 
790 m, au fost executate în uzină, în po-
ziţia orizontală a podului. La asamblare, 
pe şantier, s-au mai executat încă 270 m 
de sudură.

Fig. 249 a - b. Reşiţa (jud. Caraş-Severin). Primul pod din oţel turnat din anul 1889 montat în 
poziţie oblică faţă de cursul râului Bârzava (Fotografii din jurul anului 1905)

Fig. 250. Reşiţa (jud. Caraş-Severin). Vechiul pod 
de lemn peste Bârzava din Stavila (Fotografie din 
anul 1928)
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