CONSTRUCTIA PODURILOR PESTE CANALUL
BEGA IN TIMISOARA

Liliana Rosiu

Modul in care omul a inteles sa-si structureze asezarile a fost
tributar din cele mai vechi timpuri unui complex de factori, intre care
conditiile mediului natural au jucat un rol de seamna, antichitatea
transmitandu-ne deja o serie de reguli si exemple ce dovedesc preocuparile
de corelare fata de cadrul natural. Unul dintre factorii de mediu, de
importanta vitala pentru evolutia unei asezari este apa, in raport cu care
acesta ia un anume amplasament sau configuratie si isi structureaza
realtii functionale specifice.

Pentru Timisoara, al carei nucleu s-a format pe terenul mai ridicat
din zona mlastinoasa dintre ramificatiile Timisului si Begai, s-a conturat
inca de la inceputurile asezarii, necesitate legaturii intre diferitele insule
populate.

Altfel, Timisoara medievala, compusa din cetate si oras extins, prin
Palanca Mare si Palanca Mica, sau orasul oriental care mai adauga un
nucleu locuit in sud-est, sunt reprezentate in gravurile din secolul al
XVll-lea cu punti de legatura intre cetate, oras si terenul mlastinos din
jur, la care se poate distinge, intr-o reprezentare schematica, structura
de lemn pe mai multe randuri de piloti. Hartile de la inceputul secolului
al XVIlI-lea, care consemneza configuratia orasului, din perioada orientala,
mai indica pana spre 1734 existenta “podului lung turcesc” , structura
de lemn, ce lega Palanca Mare de “Orasul rascienilor “ trecand prin
mlastina in partea sud-estici a Timisoarei. '. )

In secolul al XVIil-lea ia contur orasul epocii moderne si se
sisternatizeaza cetatea, realizandu-i-se noul sistem de fortificatii, la care
se adauga ample lucrari de asanare a suprafetelor mlastinoase si de
regularizare a cursurilor raurilor Timis si Bega. Astfel, intre 1759-1761
se executa marele sistem de regularizare Timis-Bega, iar intre 1764-1765
in oras, cursul Begai este mutat pe traseul perimetral cetitii, in partea
sudica a zidurilor de fortificatii 2.
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materialele de constructii necesare lucrarilor la fortificatii, joaca si un
rol de seama in dezvoltarea cartierelor “Fabric” din estul cetatii si
“Suburbiei Germane” din partea de vest, in a doua jumatate a secolului.
Organismul urban cu sfructurd polinucleara, cu 4 cartiere gravitind in
jurul cetitii, definitivat in a doua jumatate a secolului al XVIII-lea, isi
pastreaza structura circulatiilor si caracteristicile fondului construit pana
la mijlocul secolului al XIX-lea. .

. In acest context un “ Inventar al tuturor cladirilor, podurilor si
fantanilor din orasul liber regesc Timisoara” -indica in 1820 un numar
de 42 de puncte de traversare a canalului sau ramificatiilor sale, prin
poduri, podete sau punti, majoritate in cele doua cartiere, Fabric si
Iosefin3. _

Lista cuprinde amplasamentul exact al podurilor in raport cu
cladiri sau puncte mai importante, cum ar fi: fabrica de bere, fabrica
de matase, mori de apa sau de daracit postav, hanuri, depozite, staviare,
canale de plutit lemne, strazi, porti ale cetatii.

Jumitate din aceste poduri sunt consemnate ca “pod zidjt’f, in
7 cazuri specificindu-se: “pod zidit in bolta pe piloti”, iar la cateva apar
si trimiteri mai detaliate: “pod zidit din piatra de calcar pe reazeme' si
piloti, cu o bolta peste canalul morilor” Sf. Nicolae” si “Sf. Mihail”, care
curge spre moara de tutun”, sau: “pod zidit in boltd pe piloti si reazeme
intre magazia militara si casa “Frunza de Trifoi”, cu o punte cu balustrada
vopsitd”. Aceeasi listd indicad 19 poduri de lemn, la care in 9 cazuri
se specificd un element de structura: “pod de lemn cu juguri”, sau apar
detalii: “punte mare cu parapet peste stavilarele si canalul de aductiune
al morii Sf. Iohann”. Lista mai propune trei casari de punti si indica
trei poduri noi dintre care doua cu structura de lemn.

Pana la mijlocul secolului al XIX-lea nu apar modificari spectaculose
in constructia de poduri, ca de altfel si in structura fondului construit.

' A doua jumatate a secolului intervine insa cu schimbari reflectate
si la nivelul rezolvarii circulatiilor, in care se acordid o importanta sporita
numarului si caracteristicilor noilor poduri.

Urmare a revolutiei burgheze si asediului Timisoarei din 1849,
soldat cu distrugeri in fondul construit, activitatea de constructii se
intensifica in deceniile imediat urmatoare, in conditiile cresterii preturilor
de cost la materialele de constructii, aspect resimtit si de intretinerea
numarului mare de poduri, ce reclama un consum ridicat de lemn.
‘Introducerea unor noi structuri pentru legarea malurilor canalului este
influentata si de aplicarea foarte rapida in viata orasului a descoperirilor
tehnice, care impulsioneazd dezvoltarea economica din a doua jumatate
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a secolului al XIX-lea. Astfel, introducerea foarte timpurie a tramvaiului
in Timisoara, in 1869, ridica pentru realizarea legaturii cetate-cartiere,
pe langa problema traversarii fortificatiilor si pe cea a trecerii canalului,
pentru care vechile poduri nu mai prezinta rezistenta necesara. Aceeasi
situatie apare si cu linia ferata spre Buzias, care intersecteaza canalul
navigabil.

Dezvoltarea industriei metalurgice, cu diversificarea productiei, a
facut posibila introducerea structurii metalice la constructia podurilor,
intre 1876-1885 avand loc inlocuirea principalelor poduri peste canalul
navigabil *.

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

In cazul podului “Huniade”, ce lega cetatea de cartierul “losefin”,
apare o structura din grinzi cu zabrele, cu talpa superioara in arc si
distributia zabrelelor dupa sistem multiplu.

Podul pentru calea ferata spre Buzias, pastrat pana in deceniul
trei al secolului al XX-lea, are o structura similara cu distributia
diagonalelor pe sistem dreptunghiular, regasit si in cazul podului de cale
ferata construit in extremitatea vestica a orasului la inceputul secolului
pentru linia ferata spre Modos. Aici apar tot grinzi cu zabrele insa cu
talpi paralele. e .

Podul metalic ce lega malurile canalului in dreptul garii, inlocuieste

Fig. 1. Podul metalic (fost "Huniade") str. Muresanu - A. Endre
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Fig. 2. Fostul pod metalic proiectat de atelierele "Gustave Eiffel” - Str. 1. Dragalina

in 1871 o constructie mai veche din lemn si este modificat la randul
sau in 1891, printr-o alta structura metalica, dupa un proiect semnat
de firma “Gustave Eiffel” s. : "1 &

Marea grinda cu zabrele este aici inlocuita printr-un tablier in
arc, avand talpa inferioara a grinzii cu zabrele curba, astfel facand posibila
pastrarea libera a partilor laterale ale caii de circulatie, care primeste
parapete metalice cu un rol strict de balustrada de protectie. Podul,
proiectat la 30 metri deschidere, cu latime carosabila de 5,6 m, largit
dupa cativa ani la 7,5 m, este executat de Uzinele din Resita, unde
isi incepe in 1887 activitatea, fabrica de poduri °¢.

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

Inceputul secolului al XX-lea inregistreaza ample lucrari de
intretinere si modernizare a canalului, realizandu-se ecluzele actuale si.
regularizarea cursului Begai in Fabric. unde intre 1907-1910 se inlocuiasc
numeroase canale printr-unul singur. In cadrul acestor lucrari sunt
cuprinse si modernizarile principalelor poduri care trebuie sa raspunda
unui trafic mai intens si tinutei unui oras in plina dezvoltare economica.
Este perioada in care pe plan arhitectural, Timisoara este inca dominata
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de eclectism si apar primele manifestari ale arhitecturii “1900".

Aceste orientari stilistice se resimt si in constructia podurilor,care
trece de la exprimarea directa a structurii metalice, la cea de beton armat,
cu accentuarea contributiei arhitecturale.

Inlocuirea podului metalic se face totusi cu pastrarea si folosirea
vechilor structuri in puncte mai putin solicitate de trafic. Este cazul
vechiului “Pod Regal”, azi “Podul Muncii” , "considerat la inceputul
secolului al XX-lea drept cel mai vechi pod de lemn al orasului, inlocuit
in 1913 cu tablierul metalic consolidat al podului de la cimitirul din
Fabric, in timp ce culeele s-au turnat din beton armat .

Aceeasi situatie se petrece si cu podul “Huniade”, care leaga
Cetatea de losefin si care primeste o structurd noui din beton armat,
cea veche fiind mutata in 1916, 515 m in aval si data in folosinta un
an mai tirziu, doar ca pietonal °.

In urma lucrarilor de regularizare dintre 1901-1915, se consemneaza
in Timisoara, in afara podurilor pastrate in zona “Turbinelor” de folosinta
locala si a celor 3 nou construite peste canalul Suboleasa in Fabric,
in intregul oras 8 poduri peste canalul navigabil, intre care primele trei
se construiesc in Fabric intre anii 1908-1911.1°

Podurile acestei perioade au culee masive si tabliere in arc cu
grinzi longitudinale si transversale aparente sau nu, cu portaluri sau
stilpi marcati si tradeaza vadite preocupari pentru ornament.

’ Unul dintre primele poduri din beton armat construite in Timisoara
este podul “Decebal”, care leaga Cetatea de Fabric si care se realizeaza

Fig. 3. Podul "Decebal” - Str. 3 August 1919
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in 1908 dupa planurile inginerului Odén Michailievich, originar din
Recas. !

Avand portalul acuzat prin stalpi de zidarie si balustrada accentuata
in zona mediana dupa linia ondulata a stilului secession, podul prezinta
cea mai unitara forma de tratare, dintre cele ridicate in aceasta perioada
si intra in dialog stilistic cu portalul de acces al parcului din vecinatate
si cu frontul stradal de aceeasi epoca, unul dintre cele mai valoroase
ansambluri de arhitectura “1900” ale orasului.

Spre deosebire de podul “Decebal”, la care s-a optat pentru
structura ascunsa, podul “Dacilor”, de aceeasi epoca, amplasat cu 778
m in amonte, prezinta structura aparenta, cu grinzi longitudinale si
transversale, acestea din urma avind capetele marcate printr-o decoratie
geometrica stilizind o figura umana. Si aici capetele podului sunt acuzate,
prin portaluri cu rol decorativ, la care se remarca rezolvari atente pentru
corpurile de iluminat si o balustrada din beton armat, cu panouri de
feronerie. La acest pod, inlocuit din nefericire, in 1987, tendintele stilistice
oscileaza intre eclectism si influente ale arhitecturii “1900".

Unul dintre podurile ce trebuia sa aibe o tinuta deosebita este
podul “Traian”, denumit intii “Huniade”, care face lagatura intre Cetate
si cartierul vestic, losefin. ;

Inceput in 1912, podul din beton armat inlocuieste vechea
structura metalica, dupa indepartarea urmeloi constructiilor anterioare
de pe acest amplasament, care au facut necesara eliminarea a peste 100
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Fig. 4. Podul "Dacilor’ inainte de demolarea din 1987 - Str. Dacilor
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de piloti de lemn din albia canalului, pentru a se ajunge la teren propriu

fundarii culeelor . 2 Acest pod in arc, cu grinzi longitudinale aparente;
proiectat la o latime de 12 m, urma sa primeasca o tratare monumentala
spre losefin, unde s-a prevazut un portal sub forma a doua turnuri ale
cetatii, pentru marcarea intrarii in vechiul cartier Cetate, iar la celalalt
capat, simbol al pazei orasului, doi cavaleri in armuri !3. Constructia
este data in folosinta in; 1916, fara insa a i se realiza portalul si aspectul
decorativ.

: Conducerea lucrarilor a fost incredintata inginerului Karl Lad, al
carui nume figureaza si pe proiectul de rezistenta al podului “Episcopilor”,
actualul pod al “Tineretii”, pentru care partea de arhitectura este semnata
de arhitectul Kolomann Gerster.!* :

In cazul acestui pod, terminat in 1914, se inregistreaza o
preocupare sporita pentru aspectele functioriale, prevazandu-se la unul
din capete spatii de utilitate publica pentru grupuri sanitare. Podul din
beton armat, cu structura in arc si grinzi aparente, prezinta o tratare
unitara, la care contribuie in mare masura balustrada din beton, ritmata
de goluri egale, ce urmareste si scarile ce duc spre infrastructura. in
acord cu preocuparile estetice ale perioadei, podul a mai fost dotat cu
patru postamente masive de sectiune patratd, ce urmau sa sustina cite
o statuie din marmura. Aceste sculpturi, reprezentind fosti episcopi, nu
s-au mai realizat, insa preocuparea pentru ornament si decorarea
podurilor ramane o caracteristicaA pentru aceasta perioada.'s

Fig. 5. Podul "Tineretii" - Str. Mihai Viteazul
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Asfel, in cazul podului “Mihai Viteazul” din Fabric, la baza stilpilor
de portal au fost amplasate, cu vizibilitate de pe canal, 4 reliefuri din
piatra artificiala, reprezentand teme legate de importanta cursului Begai
in viata orasului. Sunt figurati morarul si moara de apa, ce apar deja
in primele reprezentari grafice ale orasului, tabacarul, pentru al carui
mestesug Timisoara era in secolul al XVIIl-lea renumitd, muncitorul care
extrage nisip, indeletnicire practicata intens pe Bega in amonte si o figura
feminina alegorica, asociata cu stema orasului. Noul pod, care in 1983
inlocuieste vechea structura, pastreaza aceste reliefuri, fara a le integra
firesc celei noi.

Daca perioada podului din materiale traditionale ia sfarsit in
Timisoara la mijlocul secolului al XIX-lea, iar cea a structurilor metalice
la inceputul secolului al XX-lea, etapa structurii din beton armat cu
individualizarea puternica prin linie arhitecturala accentuata si ornament,
se incheie in 1956, prin inlocuirea structurii metalice a podului “Stefan
cel Mare”, in beton armat.

Podurile Timisoarei contemporane, realizate dupa 1970
{(Michelangelo-1973, sau cele 3 inlocuiri de dupa 1980: podul “Muncii”,
“Mihai Viteazul” si “Dacilor”) marcheazi -o etapa distincta, cea a
structurilor moderne, la care se inregistreaza eliminarea contributiei
arhitecturale. Aceasta a condus, in ciuda performantelor ingineresti, la
pierderea individualitatii pentru noile constructii de poduri si la o scadere
sensibild a valentelor estetice si calitatii spatiului ambiental in lungul
canalului Bega.
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LA CONSTRUCTION DES PONTS SUR LE CANAL
(Résumé)’

Dés son origine, & Timisoara. la constriiction des ponts fut une
nécessité, parce que la ville s’est formée en liant plusieures iles peuplées
dans la terrain marécageux compris entre les bras du Bega et du Timis.

Les premiers ponts du temps meédiéval et de la période orientale,
sont figurés dans les gravures d'époque, comme des structures en bois
a grand nobre de pieux. i

Jusqu’'au milieu du XIX-e siécle, on a utilisé un systéme traditionel
de construction pour des ponts en bois, ou des ponts a voites, en
briques. .

L'éclat économique aprés la révolution bourgeoise et le siége de
la ville de 1849, a apporté dans la construction des ponts de nouvelles
structures métalliques, qui ont remplacé, entre 1876-1885, les principaux
ponts de la ville. Au début du XX-e siécle, la pont métallique fut remplacé
a son tour par la structure en béton armé, bien individualisée par des
préoccupations arhitecturales el" de décoration d'influence éclectique el
“Art nouveau”.

Apres 1970, quelques remplacements modernes des ponts de cette
période, délimitent I'époque contemporaine, caractérisée par la monotonie
des structures impresionelles, et dépit de lenr performances tehniques.
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