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BRIDGE BUILDING, part |

The bridge is a construction of category artworks, intended to
overcome an obstacle (the River, a Valley inland communications) moving
above them, being built over the immense valleys, across streams or linking the
Mainland and the island. Bridges, is an obsession of the writer Ivo Andri¢; his
work, "it's a bridge on the Drina" recounts the history of the Sokolovici bridge
traditional Mehmed Pasha, from Visegrad, Bosnia.

A bridge with a length of 1,380 m (30 m longer than the famous
Golden Gate in San Francisco), was inaugurated on august 19, 2013 in
Norway. Work on the bridge began in august 2009 and were completed in April
2013.

Galata bridge is a historic symbol of Istanbul today. He is one of the
great hearts, a vital link between the capital of old, old Constantinople and the
"new tow\" in Turkish, meaning city of merchants, banks and foreign diplomats.
The two distinct parts, the european Bank of the former Byzantine and Ottoman
capitals are the waters of mirificului Bay. The paper presents constructive who
built from 1453 to the present.

In 1502, Leonardo da Vinci's drawing of a bridge has done "in one
piece", 240 m, as part of a civil engineering project for Sultan Bayezid Il Bridge
ought to be placed at the "mouth" of the Bosphorus, over a canal known as the
Golden Horn (Golden Horn). But no continued project B because he considered
such a construction impossible. The modern history of this unique bridge began
in 1996, when Norwegian artist Vebjorn Sand has seen the drawing shown in
the exhibition and acknowledged the "gratia and the eloquence of Mathematics"
and proposed structure of the Norwegian public roads Administration to carry
out the construction. Leonardo's bridge, built in Oslo in 2001, is a pedestrian
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bridge and is the first civil engineering made after drawings by Leonardo da
Vinci.

In the past two decades, with the help of an intensive research
activities, they built bridges on roads, pedestrian or bicycle paths. Wood is a
very good building material, has good aesthetic appearance. The largest wood
bridge is the bridge in Vihantasalmi in Finland. The bridge has the largest span
is built from lakes Lahnavesi and Juolavesi and replaced by a construction
bridge. Was given in 1999.

Keywords: bridges, bridge on the Drina, lvo Andric, Galata bridge,
bridge of Leonardo, the bridge Vihantasalmi, Finland, used materials: wood,
concrete and steel

Cuvinte cheie: poduri, E un pod pe Drina, lvo Andri¢, Podul Galata,
Podul Leonardo, podul Vihantasalmi din Finlanda, materiale folosite: lemn,
beton si otel

1. Ivo Andri¢ si E un pod pe Drina

Ivo Andri¢ s-a nascut Tn Bosnia, l&nga orasul Travnik, la 9
octombrie 1892 intr-o familie veche de aramari. Ramanand orfan de
mic, a crescut la rude, Tn orasul Visegrad. Urmeaza liceul la Sarajevo,
iar studiile universitare, de istorie si slavistica, la universitatile din
Zagreb, Viena, Cracovia si Graz. A murit la 83 de ani (13 martie 1975)
in Belgrad, Serbia. Printre cele mai importante opere ale sale se
numara romanele ,E un pod pe Drina“ (1945), ,Cronica din Travnik*
(1945), ,Domnisoara®“ (1945), ,Curtea blestemata (1954). In 1961,
scriitorul Ivo Andric a primit Premiul Nobel pentru Literatura,
surprinzand pe toata lumea prin donarea intregii sume castigate pentru
a ajuta la modernizarea bibliotecilor din Bosnia si Hertegovina [1].

Podurile, constituie o obsesie literara a lui lvo Andri¢. Podul
este o constructie, din categoria lucrarilor de arta, destinata sa
depaseasca un obstacol (rdu, o vale, cai de comunicatji) trecand
deasupra acestora. In general, podurile sunt construite peste vai
imense, peste cursuri de apa sau fac legatura intre continent si insula.
Lucrarea lui Ivo Andric, "E un pod pe Drina” (titlul original: Na Drini
cuprija; prima editie: 1945, de Prosveta - Belgrad), relateaza istoria
framantatd a podului Sokolovici al lui Mehmed Pasa, din Visegrad,
Bosnia. Strict vorbind, "E un pod pe Drina” este mai mult o cronica
decat un roman, fiind structurata intr-o serie de episoade ce descriu
viata populatiei locale din Bosnia si Hertegovina si transformarile prin
care trece de-a lungul secolelor. Romanul ofera o viziune fascinanta
asupra dinamicii si evolutiei tensiunilor dintre crestinii, musulmanii si
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evreii locali. Podul, martorul altor lupte in anii 1990, poate constitui un
imbold pentru a citi cu mai multa atentie romanul lui Ivo Andric, n care
podul apare nu atat ca metafora a posibilei coexistente intre natiuni, ci
pur si simplu ca etapa in curgerea nesfarsita a istoriei.

O opera literara frumos scrisa intr-un dialect local bogat, cartea
este si o istorie a limbii, de-a lungul intregului roman, podul raméanand
un simbol al continuitatii.

In traducerea Voislavei Stoianovici, se prezintd [1] un

Fig. 1
Ivo Andri¢ si E un
pod pe Drina

[ — -

incantator fragment din ,Podurile®, de Ivo Andrié. ,Dintre toate cate le
inalta si le zideste omul in pornirea-i vitala, nimic nu este mai bun si
mai vrednic in ochii mei decat podurile. Ele sunt mai importante decat
casele, mai sfinte, fiind mai obstesti decat templele. Ale tuturor,
deopotriva cu toatd lumea, folositoare, durate intotdeauna cu
chibzuinta, in locul unde se intretaie cele mai multe trebuinte ale
oamenilor, mai trainice decét alte constructii si fara sa slujeasca unor
scopuri rele sau ascunse.

Marile poduri de piatra sunt martore ale unor vremuri apuse,
cand oamenii traiau, gadndeau si construiau altfel: sure ori parguite de
vant si de soare, adesea cu muchiile muscate de vreme, dezvaluind
ierburi, firave sau abia Tincoltite in Tmbinarile si crapaturile lor
nedeslusite, unde pasarile Tsi fac cuiburi.

Podurile zvelte de otel, incordate ca o fibra intre un mal si
celalalt, care vibreaza indelung in urma fiecarui tren; acestea parca tot
fsi mai asteapta o ultima forma, desavarsirea, frumusetea liniei lor
urmand sa se dezvaluie abia nepotilor nostri. Podurile de busteni de la
intrarea targurilor bosniace, care rasuna si salta sub copitele cailor ca
niste scandurele de xilofon. i, la urma, acele podete de munte, mici de
tot, de fapt, o singura barna ceva mai groasa sau doua trunchiuri prinse
unul de altul si aruncate peste vreun parau, care altfel ar fi de netrecut”.
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Fig. 2 Hardanger Bridge este cel mai lung pod
suspendat din Norvegia. Podul leaga orasele
norvegiene Oslo si Bergen
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2. Podul din nori inaugurat in Norvegia

Un pod cu o
lungime de 1.380 m, mai
lung cu 30 m decat
celebrul Golden Gate
din San Francisco, a
fost inaugurat pe 19
august 2013 in
Norvegia, tara care
refuza sa intre in
Uniunea Europeana.
Lucrarile la pod au
inceput in august 2009
si au fost finalizate in
aprilie 2013.

Hardanger Bridge este
cel mai lung pod
suspendat din Norvegia.
Podul leaga orasele
norvegiene Oslo i
Bergen si inlocuieste
feribotul care facea
curse regulate de-a
lungul fiordului

Hardanger. Acest pod
are doua benzi de mers
pentru automobile, o
pista pentru biciclisti, dar
si un spatiu de trecere
pentru pietoni. In timpul
constructiei sale s-au
folosit 15.000 t de ofel,
iar cele doua cabluri
suspendate  cantaresc
fiecare 6.400 t.

Podul a fost
desenat de arhitectii de
la Forum Arkitekter si
reprezinta o mandrie
pentru norvegieni.



3. Istanbul - Podul Galata

Indubitabil, Podul Galata este un simbol istoric al Istanbulului
de astazi. El reprezinta una din inimile marelui Istanbul, o legatura
vitala intre capitala veche, vechiul Constantinopol si ,Orasul Nou“", in
acceptiunea otomana, oras al comerciantilor straini, al bancilor si
diplomatilor apuseni. Cele doua parti distincte, de pe malul european,
ale fostei capitale bizantine si otomane sunt despartite de apele
mirificului golf Cornul de Aur. La sud se afld vechiul Constantinopol, iar
la nord cartierele cosmopolite si mult europenizate formate Tn jurul
asezarii si cetatii genoveze Galata, devenita apoi numai un cartier.

Podul Galata (Galata Koprisi) este cel mai vechi pod peste
Golden Horn (estuar si port natural unde navele bizantine si otomane
precum si cele comerciale erau ancorate) si a fost construit Th anul
1453. Podul face legatura intre centrul istoric al orasului si cartierul
Eminonu (in acest cartier se afla principalele institutii religioase ale
Imperiului Otoman precum si Palatul Imperial).

m Primul pod dintre malurile Cornului de Aur s-a nascut sub
domnia lui Justinian cel Mare, in secolul al VI-lea. Acela s-a aflat intr-o
pozitie din profunzimea golfului, adica mai departe de unirea apelor
acestuia cu ale Bosforului. Pornea chiar de sub zidurile orasului in
portiunea lor cea mai apuseana, din lungul golfului. Pentru a impiedica
patrunderea vaselor inamice in Cornul de Aur, bizantinii i-au Tnchis
apele cu un lant gros de fier, lant ce nu putea fi depasit de eventuale
nave inamice. De acel lant grozav s-au lovit si navele turcesti de atac si
de transport trupe, la asediul final din anul 1453. Pe malul sudic al
golfului lantul era fixat la baza unui turn al cetatii Constantinopol, iar la
nord era prins din preajma turnului cel mai puternic al cetatii genoveze,
turn numit ulterior Turnul Galata, ramas si el un simbol al fostei
capitale. Dupa o jumatate de secol, prin anii 1502-1503, s-a discutat
pentru prima oara despre construirea unui pod turcesc care sa uneasca
Constantinopolul cu malul de nord al Cornului de Aur, acolo unde turcii
incepusera sa se instaleze alaturi de apusenii cu care faceau comert si
afaceri.

m Sultanul Baiazid al ll-lea i-a solicitat un proiect Iui Leonardo
da Vinci. Marele umanist a proiectat un pod la care a utilizat trei
principii bine cunoscute ale geometriei in arhitectura: bolta in semicerc,

' Orasul Nou” este o parte a metropolei care si-a pastrat pana astazi trasaturi cu totul
deosebite Tn raport cu arhitectura, urbanismul si atmosfera turceasca orientala. ,Orasul
Nou” este astazi incomparabil mai intins, dar si mai anodin decat vechiul ,Stanbul®,
urmasul capitalei bizantine cucerite in 1453.
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curba parabolica si cheia de bolt4. n acest fel a creat planurile unui
pod fara precedent, cu un tablier unic. Podul trebuia sa aiba o lungime
de 240 m si o latime de 24 m, devenind cel mai lung si mai lat din lume
pentru acel timp. La cei 240 m se mai adaugau portiuni de unire cu cele
doua tarmuri. Proiectul ambitios nu a primit aprobarea sultanului incult
si temator.

Curand s-a cerut unui alt artist italian sa-si prezinte proiectul.
Turcii s-au adresat Michelangelo, dar acela a refuzat propunerea. Ideea
de a construi un pod peste Cornul de Aur a fost abandonata pana in
secolul al XIX-lea, cand trecerea rapida de pe un mal pe altul a devenit
stringenta. ,Orasul Nou” se dezvoltase rapid prin aportul si pentru
interesele vest-europenilor.

In 1836, sultanul Mahmud al Ill-lea (1808-1839) a decis
construirea unui pod la o oarecare distantd de actualul amplasament,
folosind muncitorii si echipamentul arsenalului naval turcesc. Podul s-a
inchegat prin aldturarea de pontoane, dar intrerupea circulatia prin
golful Cornul de Aur, locuit pe ambele maluri spre profunzime. Acel pod
s-a inaugurat la 3 septembrie 1836 si a primit numele popular de
Hayratiye (,bine facut”). El unea malurile mai in profunzimea golfului, in
dreptul cartierelor de azi Azapkapi si Unkapani. Proiectul a apartinut
Marelui Amiral Fevzi Ahmed Pasa. Dupa istoria lui Lufti, acest pod avea
lungimea intre 500 si 540 m.

m Primul pod Galata, plasat la gura de rasarit a Cornului de
Aur, spre Bosfor, s-a construit in 1845 prin vointa mamei sultanului
(mama sultanului = Sultan Valide). Sultan era Abd-ul-Mejid I-ul (1839-
1869). Podul a servit numai 18 ani si a fost cunoscut sub numele
turcesc de Cisr-i Cedid, sau ,Podul nou”?. Era astfel deosebit de podul
precedent construit ceva mai in profunzimea golfului, cunoscut drept
Cisr-i Attik, adica ,Podul vechi”’. Podul era construit din lemn, iar pe
malul lui de nord, in cartierul Karak8y, se gaseste o inscriptie cu un
vers al poetului Sinasi, Tn care se spune ca podul a fost construit de
Abd-ul-Mejid Han si ca: , Primul a trecut peste pod a fost sultanul Abd-
ul-Mejid |, si ca primul care a trecut pe sub el a fost capitanul francez
Magnan la bordul vasului sau le Cygne”.

2Tncepémd de atunci trecerea pe pod a trebuit platita cu diverse tarife pentru pietonii turci,
pentru calatori, animale de tractiune, calesti, sau animale de gospodarie. Pentru pietoni
se percepea taxa de 5 para, pentru alti trecatori, probabil straini, 10 parale, pentru
animale mari 20 de parale, pentru calesti 100 para, iar pentru oi, capre si alte animale
mici 3 para de cap. Taxa de trecere, numita muriryie, s-a perceput, pana la 31 mai 1930,
de catre functionari in uniforma alba, plasati la cele doua capete ale podului. Primele trei
zile de traversare au fost gratuite.
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m Un al doilea pod de lemn s-a construit In 1863, probabil mai
larg, prevazandu-se o vizita a imparatului francez Napoleon al lll-lea. A
fost construit de Ethem Pertev din ordinul sultanului Abdulaziz (1861-
1876).

m Urmatorul pod a fost construit de companie engleza G. Wells
intre anii 1872-1875. Avea o lungime de 480 m, o latime de 14 m, si se
sprijinea pe 24 de pontoane. Folosit pana in 1912, acest pod a fost tras
in interiorul Cornului de Aur pe locul podului cu pontoane din 1836.

m Dupa 37 de ani in serviciu, podul a fost tnlocuit cu unul nou
hidraulic care a fost deschis la a treia aniversare a urcarii pe tron a
sultanului Mehmet al V-lea, in anul 1912. Masinile au trecut pentru
prima data pe acest pod in anul 1914.Cel de-al patrulea pod de pe
amplasamentul actual I-a construit, Tn 1912, compania germana MAN
AG. Era un pod flotant lung de 466 m si lat de 25 m. Fiind distrus de un
incendiu Tn 1992, a fost remorcat in afara Cornului de Aur pentru a lasa
locul liber unei alte construciii.

Fig. 3 Podul
Galata (Galata
Koprisi) din
Istanbul

n in
1987 a Tinceput
constructia unui

nou pod, 1n
Cornul de Aur.
Istoricul Pod

Galata a ars din
motive necunos-
cute in anul
1992, accelerand
lucrérile la podul cel nou, care a fost deschis in decembrie 1994. Bucéti
din podul vechi, care era compus din 11 placi, au fost lasate in acel loc,
in districtul Karakdy, iar partile nedeteriorate au fost plasate la piciorul
podului Arttiirk din districtul Unkapani.

m Astazi se trece pe podul terminat in 1994, construit de catre
compania turca STFA, dupa un proiect al GAMB. Acesta este un pod
cu basculd, lung de 490 m si cu o anvergura de 80 m. Platforma
propriu-zisa are 42 m largime, pentru trei cai de circulatie pe fiecare
sens si cu cale pietonala dubla. Ulterior s-a amenajat si calea ferata de
tramvai metrou care conduce catre Palatul Dolmabahce, in apropiere
de aeroportul international Atatlirk. Dupa traditie, actualul pod are un
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etaj inferior destinat activitatilor comerciale si restaurantelor. Numai
portiunea destinata trecerii navelor spre si dinspre interiorul Cornului de
Aur nu este dublata.

Fig. 4 Podul leaga, in
principiu, doua culturi
distincte. Cand se trece la
nord de el se pune piciorul
intr-o civilizatie si o cultura
diferita, mult europenizata

Podul Galata este
printre  putinele  poduri
mobile din lume care
poseda si linii de cale
ferata electrificate. Restul
podului, inclusiv zona de piatd de la primul etaj, s-a deschis in anul
2003.

Podul Galata reprezinta o legatura simbolica intre Istanbulul
istoric, unde se gasesc palatele imperiale, marile moschei, vechile
bazare, majoritatea institutiilor religioase, sau laice ale statului si
cartierele noi din nordul Cornului de Aur. Este vorba de cartierele
Galata, Karakdy, Beyoglu, Sishane, Kabatas si Taksim, in care
locuieste o numeroasa populatie nemusulmana si de straini.
Comercianti, bancheri si diplomati, traiesc si muncesc in acele cartiere.
Dincolo de cartierele amintite Istanbulul s-a intins spectaculos cu multe
alte cartiere foarte noi. Podul leaga, in principiu, doua culturi distincte.
Cand se trece la nord de el se pune piciorul intr-o civilizatie si o cultura
diferita, mult europenizata.

Podul Galata este nu numai o frumusete arhitecturala, ci si o
imagine poetica in viata locuitorilor Istanbulului.
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