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Amintit deja in alt context, al doilea pod, tot peste Siret, care a atras atentia celor trei
ynestori” in materie de constructii de poduri, Sabin Florea, Constantin Ionescu, Cornel
Chirvai, Podul — Creatie, Trdire si Cunoastere, vol. I, Bucuresti, 2012, este cel de la Ad-
judu Vechi — Barlad, km 44 + 525, si anume pentru performanta atinsa in acele timpuri
in ceea ce priveste cresterea valorii deschiderii de calcul de la 24,50 la 37,50 m.

Construit intre anii 1908 - 1910, el face parte din categoria podurilor din beton armat
in solutia de bolti cu cale sus, cu tablier rigid, cu conlucrare, sustinut pe pereti trans-
versali, bolti dublu incastrate continuate cu 9 deschideri de calcul de 37,50 m. Cu cele
9 deschideri, inclusiv cu racordarea la terasamente, podul ajunge la o lungime totala de
366 m (vezi, supra p. 206 - 207).

in sectiune transversald, podul asigura un carosabil de 6 m, cu doua trotuare de 1 m
fiecare, conducénd la o ldtime totald de 8 m. Racordarea cu terasamentele este asigurata
de un tablier cu doud deschideri inegale sustinute in pereti incastrati in fundatiile cule-
elor pe o lungime de 5,75 m.

Probabil ca in timpul celui de al Doilea Razboi Mondial un numar de deschideri au
fost dinamitate. Resturile boltilor si ale tablierului s-au gasit in albia minora a Siretului.
Cu ocazia consolidérii podului, in anul 1961, s-au refacut cele trei deschideri, dar s-a
gasit o solutie pentru eliminarea blocurilor de beton din sectiunea podului pribusite
in timpul dinamitérii. Podul a cunoscut o reparatie capitald in anii 2005-2007, care s-a
facut in concordanti cu standardele referitoare la rezistenta de incércare si cea seismica.

Un al treilea pod ,istoric” din beton armat care i-a preocupat pe autorii tratatului Po-
dul ... a fost cel inaugurat la 29 iulie 1912 peste raul Barlad, la Tecuci (jud. Galati), DJ 242
Tecuci-Matca. El a inlocuit un pod vechi de lemn, care a fost reficut ultima data in anul
1858. El sta martor al inceputurilor utilizérii betonului armat pentru constructii de po-
duri, situdnd Romaénia printre precursorii utilizarii acestui tip de material de constructie
la nivel european (Fig. 290 a — b).

Bolta de beton armat peste raul Barlad de la Tecuci, cu deschidere de 50 m si o sa-
geata de 7 m, era pentru vremea respectiva a treia mare deschidere din Europa (dupi
podul Pyrimont, peste Ron, si podul Sitter — pentru cale ferata). Proiectul a fost elaborat
de Directia Generald de Poduri si Sosele, Studii si Constructii, avidnd ca director general,

Fig. 290 a — b. Tecuci (jud. Galati). Podul de beton armat de 50 m deschidere peste raul Barlad
inaugurat in anul 1912 (dupa Album General p. 20, 22)
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la acea data, pe inginerul Elie Radu. Cu o grosime de 0,60 m la cheie si 1 m la nastere, cu
bolta de 4 m latime, podul sustinea un tablier cu o litime totald de 8 m, din care doud
trotuare de 1,50 m si un carosabil de 5 m. Tablierul era sustinut de pereti transversali
de beton armat de 0,25 m grosime, dispusi la 2,50 m inter ax. Unul dintre cei trei autori
amintiti mai sus, S. Florea scrie, in cartea de referinta, Podul ...: ,Intdmplarea face ca in-
ceputurile mele de proiectant sd fie strins legate de aceastd lucrare. In anul 1976, bunul
meu prieten ... inginerul Vasile Gheorghi ... a primit sarcina de a executa un pod nou peste
rdul Bérlad, in orasul Tecuci, pe D. J. 242, Tecuci-Matca, ceea ce insemna demolarea po-
dului existent, executat in anii 1911-1912, exprimdndu-se, citez <este pdcat sd demolezi
o astfel de lucrare, cred cd mai are rezerve de a fi consolidatd, dar oricum in raport cu
istoricul ei trebuie gdsitd o solutie pentru a fi pdstratd si trecutd in categoria monumen-
telor istorice>". Aceasta initiativa s-a concretizat intr-un amplu proiect de consolidare,
elaborat incé in anul 1976. Ghidandu-se dupa principiul ca arhitectura generala a lucrérii
sa respecte linia generala a podului existent, s-a aplicat refacerea integrald a tablierului si
a peretilor de sustinere, cu mentinerea boltii existente, prin interventii de suprabetonare
a extradosului, betonare a tablierului etc. Specialistii sunt convinsi cd sansa ca podul sa
fie in exploatare inca o suta de ani exista daca lucririle de intretinere curentd se executa
in conformitate cu normele de exploatare in vigoare.

In 26 aprilie 2012, in Amfiteatrul de la Universitatea Politehnici Bucuresti, in cadrul
unui seminar, conf. dr. ing. Alexandru Popa, de la Universitatea Petrol-Gaze din Ploiesti,

a prezentat Conferinta, ,,Centenarul inau-
gurdrii podului peste raul Barlad de la
Tecuci. Stefan N. Mirea si betonul armat”
(vezi supra, p. 211 - 212).

Un pod ,istoric” ocrotit de lege este
sPodul Verde” din Barlad (jud. Vas-
lui). El este inclus in LMI, jud. Vaslui, nr.
198, avand codul de clasificare VS-II-m-

B-06735, cu mentiunea in ce priveste da-

Fig. 291. Barlad (jud. Vaslui). ,Podul Verde”
construit din beton armat si metal, in prima
tarea lui: ,ante 1850 cu interventii in se- jumdtate a secolului al XIX-lea (Foto: 2010)

colul al XIX-lea” S-ar putea ca parti din
infrastructura s fie mai vechi, insd para-

petul din metal si beton a fost realizat la
finele acestui secol (Fig. 291).

Un pod reprezentativ din beton armat,

pentru care n-am avut posibilitatea si ob-

tinem informatii exacte despre data si im- =
Fig. 292. Sebis (jud. Arad). Podul rutier constru-
it din beton armat intre Sebis si Buteni in faza
peste Cris, intre Sebis — Buteni (Fig. 292).  de finalizare (Fotografie din jurul anului 1930)

prejurarile in care a fost construit, este cel
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Acesta este doar un exemplu pentru a demonstra imposibilitatea de a cuprinde in acest
volum toate podurile ,istorice” sau cele mai relevante pentru tehnologii speciale aplicate
in vederea edificérii lor, care fara indoiala constituie bunuri de patrimoniu industrial cu
valoare de exceptie.

3.8.2. Podurile rutiere ale marilor orase

3.8.2.1. Bucuresti. Existenta podurilor pe uscat a fost consemnatd de Nicolae Iorga
incd din anul 1574. Este demn de remarcat faptul c4, in Bucuresti, ca si in alte orase de
altfel, strdzile au fost denumite in trecut dupd numele podului, cum ar fi:

Podul domnesc al Ulitei celei Mari;

Podul cel Mare, Podul Serban Voda si Podul Beilicului, denumiri purtate succesiv, azi
Calea Serban Voda;

Podul Calicilor, azi Calea Rahovei;

Podul Targului de Afard, azi Calea Mosilor;

Podul Mogosoaiei, azi Calea Victoriei.

Despre podurile de lemn care au existat peste Dambovita, confirmate de documente,
nu detinem niciun fel de date. Doua imagini cromolitografiate, pastrate la Muzeul de
Istorie al orasului Bucuresti, ne dau informatii asupra evolutiei formei podurilor de lemn
din perioada respectiva.

Dupa inundatia din Bucuresti din anul 1864, Al 1. Cuza a conceput un proiect de ca-
nalizare a Dambovitei care s-a concretizat abia in 1880, dupa planurile inginerului Gri-
gore Cerkez. Au fost construite instalatii moderne pentru alimentarea cu apé a orasului
si, de asemenea, 12 poduri. Istoria Dambovitei continud dupa Primul Razboi Mondial,
devenind din ce in ce mai murdard, pand cand edilii s-au decis sd o acopere cu un plan-
seu de beton, proiect realizat partial in 1934. Jumatate de veac mai tarziu, planseul a fost

scos, albia a fost reamenajata si s-a creat un lac artificial, ,Lacul Dambovita”.

Dupa prima regularizare a Dambovitei,
din vremea regelui Carol I, malurile raului
au devenit un loc destul de agreabil pentru
promenadd. Desigur, nu puteau concura
cu Calea Victoriei, cea mai importanti ar-
terd bucuresteand la acea data.

Podul Mihai Voda, clidit din piatra

pe dealul Arhivelor, pe care se gasea Ma-

Z\P«iui MharVods }__f. i / P~
= = Hmee—" nastirea Mihai Voda (azi disparutd), ficea
Fig. 293. Bucuresti. Fostul pod Mihai Vodd

peste raul Dambovita (Fotografie din jurul anu- legatura intre mahalaua Gorganilor si zona
lui 1940) Dealului Arsenalului (Spirii-Uranus). A
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disparut dupd 1977, adica s-a ndruit pen-
tru ca, probabil, era prea subrezit, lucru
la care au avut o contributie si lucririle la
statia de metrou ,Izvor” (Fig. 293).

Poduri disparute:

Podul Radu Voda (vezi, supra p. 177,

fig. 225);
Cheiul Dambovitei;
Podul Rahovei (la Palatul Justitiei);
Podul Cheiul Garlei; Fig. 294. Bucuresti. Fostul pod Ferdinand (mai
tdrziu ,Eroilor” si ,Stirbei Vodda” (Fotografie din
Podul Izvor; anul 1929)

Podul Ferdinand = Podul Eroilor =
Stirbei Voda, ce seamina cu cel din Sibiu si ,Decebal” Timisoara (Fig. 294);
Podul Doamnei.

Pana in zilele noastre s-a péastrat Podul Gogu Constantinescu, in Parcul Carol. Este
primul pod de beton armat cu arc, cu travee drepte, proiectat si executat in anul 1906 de
inginerul Gogu Constantinescu, intemeietorul sonicitétii. El reprezinta verificarea noii
teorii si metode originale de calcul a boltilor incastrate, desi Anghel Saligny ii avertizase
pe elevii sdi sa nu foloseascd betonul la poduri, considerandu-1 un material nesigur si
chiar periculos. (Fig. 295 a — d).

POD 1 BETOH ARMAT.
PROECTAT  EXCCUTAT:, ANUL 1906.
BEINCINERUL
GOGU CONSTANTINESCU

i & i - - 5
Fig. 295 a - d. Bucuresti. Podul Gogu Constantinescu din Parcul Carol primul pod de beton cu arc
cu travee drepte, a - b) Elevatia podului; c) Carosabilul; d) Inscriptia cu anul constructiei (Foto:
Lucian Muntean, 2014)
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3.8.2.2. Timisoara. Sistematizarea cetatii Timisoara in secolul al XVIII-lea, cAnd ora-
sul primeste conturul epocii moderne, prevedea, pe langa realizarea unui nou sistem
de fortificatie, si ample lucriri de asanare a suprafetelor mlastinoase si de regularizare
a cursurilor raurilor Timis si Bega. Astfel, intre 1759-1761 se executd marele sistem de
regularizare Timis-Bega, iar intre 1764 - 1765, in oras, cursul Begai este mutat pe traseul
perimetral al cetatii, in partea sudica a zidului fortificatiei. La Serviciul Judetean Timis
al Arhivelor Nationale se pastreazi o descriere din anul 1782 a podurilor de pe teritoriul
urban, intretinute atunci de Oficiul Edilitar al Camerei Regale Ungare, potrivit careia,
la data respectiva, existau la Timisoara 6 poduri zidite si 19 poduri construite din lemn.
Multe dintre aceste poduri au servit pentru racordarea cartierelor la Cetate. Ansamblul
urban, cu structura polinucleard, cu 4 cartiere gravitand in jurul Cetitii, si-a péstrat
structura circulatiilor si caracteristicilor fondului construit pana la mijlocul secolului al
XIX-lea. In acest context, un ,Inventar al tuturor clidirilor, podurilor si fantanilor din
orasul liber regesc Timisoara” (Verzeichnis iiber sdmtliche Gebdude, Briicken und Brun-
nen dieser Koniglichen Freistadt Temesvar) indicd, in 1820, un numéir de 42 de puncte
de traversare a canalului si a ramificatiilor sale, prin poduri, podete sau punti, cele mai
multe aflandu-se in cartierele Fabric si losefin. Deja din a doua jumatate a secolului al
XVIII-lea, odaté cu cresterea traficului pe canalul Bega, au devenit necesare o serie de
lucrari pentru asigurarea trecerii vapoarelor tot mai mari. Lista cuprinde amplasamentul
exact al podurilor in raport cu clidiri sau cu puncte mai importante de interes economic.
Jumatate din aceste poduri sunt consemnate ca ,pod zidit’, in 7 cazuri specificAndu-se
»pod zidit in boltd pe piloti’, iar pentru cateva sunt date descrieri mai detaliate: ,pod zidit
din piatré pe piloti si reazame si piloti, cu o bolta peste canalul morilor’, sau dacé puntile
au fost previzute cu balustrada. Lista mai enumerd 19 poduri de lemn, dintre care in 9
cazuri se specificd un element de structura: ,pod de lemn cu juguri”.

Pana la mijlocul secolului al XIX-lea nu se inregistreaza modificéri spectaculoase in
constructia de poduri, ca de altfel nici in structura fondului construit. Potrivit unui plan
ambitios de urbanizare, care intentiona apropierea cartierele de Cetate, in Timisoara au
aparut cinci poduri care reprezinta adevarate opere de arta, devenite vestigii tehnice si
in acelasi timp monumente arhitectonice emblematice pentru Timisoara.

Dezvoltarea industriei metalurgice, cu diversificarea productiei, a facut posibila in-
troducerea structurii metalice la constructia podurilor, intre 1876-1885 avéand loc inlo-
cuirea principalelor poduri peste canalul navigabil.

Pentru realizarea lor, la constructia culeelor s-a folosit piatra, caramida si lemnul,
apoi betonul armat, in timp ce tablierul capaté o structura metalica.

La sfarsitul secolului al XIX-lea numérul podurilor din Timisoara se ridica la 71, intre
care sunt consemnate: 5 poduri metalice cu paviment de lemn, 9 de cardmida, 28 poduri
de lemn si 29 de pasarele.
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