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De aproape doua decenii in Republica Moldova
este cunoscut mitul despre constructia podului
feroviar peste raul Prut, la Ungheni, de cétre ce-
lebrul inginer francez Gustave Eiffel. Desi aceasta
inginerie exista aici de mai bine de un veac, nima-
nui nu i-a trecut prin minte anterior o asemenea
fantezie. Iatd insi ci, la sfarsitul secolului trecut,
intr-o vreme cand societatea se afla in deriva, iar
adevarul istoric nu prea conta, oricine crezandu-
se In masura sa-1 talmaceasca dupa propriul plac,
indivizi Inzestrati cu anumita imaginatie au gene-
rat povestea Podului Eiffel la Ungheni. Imi scapa
acum cine a fost cu exactitate parintele fabulatiei,
stiu doar ¢, incepand cu anul 1998, in presa au
aparut o serie de articole, autorii cidrora martu-
riseau contributia lui FEiffel la edificarea podului
feroviar la Ungheni'. Cu certitudine, in 2000, un
anume Vladimir Anikin, aréta, cu oarecare sigu-
rantd, implicarea parintelui renumitului turn din
Paris la edificarea podului peste Prut®. De aici,
firul in jurul subiectului cu pricina s-a tot tesut,
astfel incat acesta, in scurt timp, a devenit unul de
top, fiind preluat de numeroase surse media din
Republica Moldova si nu numai (Dolghi, Felea
2017, 97). Astfel, legenda s-a raspandit cu iutime
de la o sursa la alta, capatand conotatii nebanui-
te. Evident, pentru unii a fost si este un prilej de
mandrie, pentru altii de curiozitate si uimire.

t C. Jardan, ,Sa fie podul de cale ferata peste Prut o lucrare a
lui Eiffel?”, in revista Liceului ,Vasile Alecsandri” din Un-
gheni, ,Noua generatie”, nr. 9 (aprilie 1998); L. Bacalu, Jn
aceste zile s-a vorbit si s-a scris foarte mult despre podul
Eiffel de la Ungheni”, in ziarul local ,Expresul”, 277 aprilie
2012. Vezi si varianta electronica: https://www.expresul.
md/2012/04/27/in-aceste-zile-s-a-vorbit-si-s-a-scris-foar-
te-mult-despre-podul-eiffel-de-la-ungheni/

Ziarul ,HezaBucumast Mosgosa”, N2 50-51, 16 Mapra 2001,
p. 10; Despre pod au mai scris: ,Adevarul Moldova”, 13 au-
gust 2012; ,Expresul”, 18 aprilie 2012; ,Ziarul de Garda”, 26
iulie 2014; ,,Moldova Suverana”, 10 decembrie 2015; ,,Eve-
nimentul zilei”, 28 septembrie 2017 etc.
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Faptul cid o mica localitate urbana adaposteste o
mostra de-a lui Eiffel, nu a putut sa nu placa un-
ghenenilor, unde mai pui cé lucréri ale celebrului
francez sunt gazduite de orase ca Paris sau New
York. Silucrurile pot fi intelese, pana intr-un anu-
mit punct, dacd ne gandim cd aceastda comunitate,
in virtutea vitregiilor istoriei, decenii la rand fiind
dezgolita aprig de valori culturale si istorice au-
tentice, se afla la acest inceput de veac in cautarea
unor valori noi de exprimare identitara.

Trebuie sd recunoastem cd, si subsemnatul, desi
nu a scris, totusi, la inceput, a cazut prada aces-
tei distorsioniri, contribuind oarecum la perpe-
tuarea mitului. Ca istoric, totusi, de fiecare data
am fost rezervat si am tinut sa atentionez publicul
asupra faptului cd, deocamdata, enuntul nu se
confirmd documentar si cd, in continuare, sunt
necesare investigatii temeinice. De aceea, ince-
pand de prin anul 2000, odati cu aparitia artico-
lului lui Anikin, ne-am pus drept scop elucidarea
cazului.

In timp ce rezultatele cercetirilor de arhivi au in-
tarziat si apara, sursele mass-media au continuat
sd mediatizeze subiectul, staruind asupra unor
oportunitati turistice pe care acesta le oferea ora-
sului Ungheni. Perspectiva transformarii podului
intr-o carte de vizita a localititii, a determinat au-
toritatile locale sa acorde acestuia, in aprilie 2012,
numele ,Podul Gustave Eiffel3. Pasul a fost facut
fara consultarea specialistilor, dupa cum a proce-
dat si Ministerul Culturii in octombrie 2014, cand
podul ,,Gustave Eiffel” a fost desemnat eveniment
central al Zilelor Patrimoniului Cultural Euro-
pean in Republica Moldova.

Tot in 2014, revista bucuresteanad Historia a pu-
blicat articolul ,Podul peste Prut, proiectat si
construit de Gustave Eiffel” (Berinde 2014). Lec-
turandu-l, cititorul de rand, neinitiat indeajuns
in problema, ramane cu impresia cd, in sfarsit,

3 Decizia Consiliului ordsenesc Ungheni nr. 2/33 din
20.04.2012.
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se pune punctul pe ”i” intr-un subiect mult dis-
cutat. Acest articol a avut o oarecare contributie
la cresterea credibilitatii legendei podului Eiffel la
Ungheni. Cand insa subsemnatul a solicitat auto-
rului dovezi referitoare la cele relatate, acesta a
promis si ,caute toate sursele documentare dis-
ponibile pe tema in cauzd”, doar ca lucrurile nu
s-au mai intamplat.

La fel au procedat si alti autori, carora le-am cerut
sd ofere dovezi, intru confirmarea spuselor lor,
fapt care, intr-un final, ne-a ficut s intelegem ca
este vorba de un fals ordinar si cd sunt necesare
cercetari corespunzatoare.

Tot ce am izbutit sa aflim initial, a fost numele
celui care s-a ocupat de realizarea constructiei po-
dului — inginerul rus N. Balinski#4, pe care, trebuie
observat, V. Anikin, autorul articolului din 2000,
il dadea drept autor al proiectului podului.

La Arhiva Nationala a Republicii Moldova nu am
mai dat de alte materiale, iar cercetéarile ulterioare
ne-au convins ca in Moldova sunt sanse minime
sd gisim informatia ciutata. Astfel a aparut ideea
directionarii investigatiei spre institutii de profil
din strainatate — in special ruse si ucrainene. Am
pornit de la faptul cd, la momentul constructiei
podului, a caii ferate in genere, Basarabia s-a aflat
in componenta Rusiei tariste, apoi a URSS si, prin
urmare, institutiile implicate in aceste construc-
tii, cu certitudine, au trebuit sa fie rusesti.

Prin urmare, pe 18 octombrie 2015, am expediat
0 scrisoare cu expunerea subiectului, la Muze-
ul Transportului Feroviar al Federatiei Ruse din
Petersburgs. In raspunsul pe care l-am primit de
acolo, se mentiona ci: ,Muzeul nostru nu detine
date privind constructia podului peste Prut la Un-
gheni, dar in biblioteca institutiei existd o carte,
editata in anul 1971, de un colectiv de autori, inti-
tulata: ,,CranpHbIM MarucTpaassMm MosaBuu 100
ner”, in care se spune cd germanii, retragandu-
se in 1944, au aruncat in aer: ,,... marile poduri:
la Bender, Rabnita, Moghilev-Podolsk, Ungheni
si Reni”. Din aceasta se poate trage concluzia ca
podul construit in sec. XIX, chiar daci a functio-
nat pe timpul Razboiului al Doilea Mondial, pana
astazi nu s-a pastrat”.

4 ANRM, F. 2, inv. 1, d. 8329, f. 1.

5 Arhiva Muzeului de Istorie si Etnografie Ungheni
(AMIEU), documente, mapa Podul Feroviar peste Prut, nr.
5/18.11.2015.

172

In continuare, specialistii de la Petersburg au ti-
nut s precizeze ca: , La sfarsitul secolului al XIX-
lea, inceputul secolului XX, la constructia si pro-
iectarea a peste 100 de poduri feroviare in Rusia a
participat inginerul cdilor si comunicatiilor, pro-
fesorul Institutului de ingineri ai cailor si comu-
nicatiilor, seful Laboratorului mecanic N.A. Bele-
liubski. Muzeul, de asemenea, se afla in posesia
unei monografii: ,H.A. Benentobckuii. JKusub u
TBOpYecTBO”, in care este data lista celor mai mari
poduri construite dupa proiectele lui N. Beleliu-
bski. Printre acestea, figureaza si podul construit
peste Prut, pe linia feratd Chisindu-Ungheni, in
anul 1881.

in incheiere, se mai arita ci: ,In fondurile Ar-
hivei Istorice de Stat a Rusiei (Poccuiickuii
FocynmapcrBenHbidi  Mcropuyeckuii  ApXUB —
PTUA) se pastreazd materiale privind constructia
drumurilor si podurilor in Imperiul Rus pana in
anul 1917 si dosarul personal al lui N.A. Beleliu-
bscki, in care, de asemenea, figureaza podul ferovi-
ar peste Prut, construit dupa proiectul acestuia™®.

Asadar, din raspunsul muzeografilor de la Peters-
burg reieseau doua lucruri.

intai, se confirma presupunerea ci podul actual
a fost construit dupa al Doilea Razboi Mondial.

Doi, in calitate de autor al proiectului podului vechi
apdrea o persoand absolut noud, care nu fusese ve-
hiculata niciodata in discutiile despre paternitatea
constructiei — inginerul rus N. Beleliubski.

Ambele piste trebuiau verificate si confirmate do-
cumentar.

Intr-adevar, faptul ci podul actual nu este cel
vechi, devine clar la o simpla confruntare a ima-
ginilor de epoca ale primei constructii cu cele ale
podului actual. Mai jos vom vedea ci exista si do-
cumente care dovedesc ca primul pod a fost arun-
cat in aer in timpul ultimului razboi mondial.

Lucrurile erau absolut necunoscute insa in pri-
vinta inginerului N. Beleliubski, din care cauza
aveam suspiciuni asupra sa, si nu doar in calitate
de autor al proiectului primului pod feroviar la
Ungheni, ci in genere, in posibilitatea existentei
in Rusia la acea vreme a unor capacititi moderne
de constructie a podurilor feroviare. De aceea, o
edificare documentara in acest sens era absolut
necesara.

6 AMIEU, documente, mapa Podul Feroviar peste Prut, nr.
4/13.01.2016.
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Urmaéand recomandarea specialistilor de la Peters-
burg, pe data de 14 martie 2016 am expediat un
demers la Arhiva Istorici de Stat a Rusiei, in care
am rugat si ni se ofere date despre dosarul perso-
nal al inginerului N.A. Beleliubski si sa ni se ras-
punda concret daca acesta a fost implicat in edifi-
carea podului feroviar peste Prut la Ungheni’.

In raspunsul primit, patru luni mai tarziu, pe 25
august, ni se confirma cé: JIntr-adevir, in fondu-
rile institutiei respective se pastreaza ,Proiectul
podului peste r. Prut”. Acest pod a fost proiectat
pentru calea feratd Chisindu-Iasi a Directiei cailor
ferate Sud-Vest. Proiectul podului a fost intarit
de ministrul comunicatiilor A.P. Bobrinski la 24
martie 1874. Autor al proiectului este inginerul
N. Beleliubski”®. Se mai mentiona ci: ,,Pe coperta
documentului std aplicatd stampila Comitetului
Tehnic cu insemnarea ,86”. Se poate presupune
ca podul a fost proiectat in 1874, dar a fost con-
struit in anul 18867, conchideau arhivarii. Ficand
demersurile necesare, peste ceva timp, am intrat
in posesia copiei documentului respectiv®.

In ceea ce priveste persoana inginerului N.A. Be-
leliubski, am stabilit urmatoarele: La momentul
constructiei podului feroviar peste Prut, Rusia
tarista dispunea de o scoala de constructie a po-
durilor foarte dezvoltatd, cu o buna reputatie in
toatd lumea. Incepand cu mijlocul sec. XIX, odata
cu aparitia unor noi metode de sporire a rezisten-
tei constructiilor metalice, in Rusia au inceput
pe larg si fie construite poduri de fier de diferi-
te sisteme, cel mai rational si raspandit fiind cel
care propunea construirea podurilor din ferme
metalice, proces care a durat pana in anul 1910.
Initiatorul constructiei acestui tip de poduri a fost
inginerul S. Kerbedz, prin edificarea, in anii 1853-
1857, a podului feroviar peste r. Luga.

Alt cunoscut inginer rus, cu o contributie impor-
tanta in constructia de poduri feroviare la mijlo-
cul secolului XIX, a fost A.E. Struve. Acesta a fost
autorul constructiei podurilor peste r. Oka (1866),
peste Nipru (la Kiev, 1867) si Kremenciug (1872).
Au mai existat si alti ingineri talentati si foarte

~

AMIEU, documente, mapa Podul Feroviar peste Prut, nr.
6/14.03.2016.

AMIEU, documente, mapa Podul Feroviar peste Prut,
3040/25.07.2016.

PTUA, ®. 350, om. 58, 1. 1600, 1. 1. Exprim, pe aceasta cale,
multumiri maestrului Dumitru Verdianu, care a suportat
cheltuielile si timpul necesar obtinerii copiilor dosarelor
privind subiectul in cauza la Arhiva Istorica de Stat a Rusiei
si Biblbioteca Nationala a Rusiei din Petersburg.
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Fig. 1. N.A. Beleliubski (dupa: Jlomarro 1975, 12).

cunoscuti la acea vreme nu doar in Rusia, ci si in
afara imperiului: F. Iasinski, L. Proskureakov, D.
Juravski s.a. (Ilyaun 1982, 52).

In a doua jumitate a secolului XIX, scoala rusi de
ingineri-constructori de poduri ocupa unul din lo-
curile de frunte in lume. In anii 1870-1890 aceas-
ta a fost condusa de eminentul inginer, savant si
pedagog N.A. Beleliubski, 1845-1922 (fig. 1).

N.A. Beleliubski a absolvit Institutul de ingineri
ai cdilor si comunicatiilor din Petersburg in 1867,
iar din 1873 a fost profesor in cadrul acestuia.

Inceputul activititii sale ingineresti a coincis cu
demararea constructiei podurilor feroviare mari
din sectii metalice, ceea ce facea necesara studi-
erea fermelor si cercetarea proprietatilor mate-
rialelor de constructie. Prima sa lucrare in acest
domeniu a fost participarea la reconstruirea a 48
de poduri pe linia ferata Nicolaevskaya, unde lui
Beleliubski i-a revenit intdietatea in elaborarea
metodei de schimbare a podurilor din lemn cu
cele din fier, fara a intrerupe circulatia trenurilor.
In total, in intreg Imperiul Rus trebuiau schim-
bate 120 de poduri care functionau din anul 1851.
Acest lucru a fost infaptuit pana in anul 1880, fapt
ce i-a adus autorului un mare prestigiu in dome-
niul constructiilor podurilor feroviare.

Astfel, din 1869, cand a fost construit primul sau
pod, peste Volga, in Simbirsk, si pana in 1916,
dupa proiectele lui N. Beleliubski au fost constru-
ite peste 100 de poduri, cu o lungime totala de 17
km. incepand cu anul 1870, in Imperiul Rus nu
a fost construit nici un pod fara participarea lui
N.A. Beleliubski (lemuenko 2015, 363).

Cele mai cunoscute au fost: podul de la Syzran
(1880-1885, cel mai lung pod din Europa la sfar-
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Fig. 2. Podul peste r. Volga, la Syzran (1880), proiectat de N. Beleliubski (dupa: Jlonarro 1975, 23).

situl sec. XIX), cel de la Sveajzsk, peste Volga, po-
dul peste Nipru de 1angd Dnepropetrovsk, podu-
rile peste Obi, Ingulet s.a.

Lui N. Beleliubski ii apartine initiativa de a fabri-
ca sectii metalice tip (ferme), cu lungimea de 25 si
50 de stanjeni (aprox. 50-100 m.).

Acesta primul in lume a propus ferme™ cu doua
sisteme de grinzi incrucisate si o grinda suport la
mijlocul sectiei (1888), ferma de pod cu imbinare
a grinzilor in forma de triunghi (1890). Tot lui 1i
apartine noul principiu de determinare a lungimii
libere a podului intre stalpii-suport, necesara ca-
pacitatii de curgere a apei pe pod.

Enumerand aceste realiziri, nu trebuie omis din
vedere nici faptul cé lui N. Beleliubscki i-a revenit
meritul de a inlocui fierul cu otelul in construc-
tia podurilor (din 1883), ceea ce a sporit simti-
tor calitatea si siguranta constructiilor (Jlomatro
1975, 62). N. Beleliubski a infaptuit numeroase si
importante modificari in constructia podurilor,
unele dintre care au fost recunoscute in practica
mondiala. Datorita unor astfel de inventii, aplica-
te la constructia podului feroviar peste r. Volga, la
Syzran, in anul 1880 (fig. 2), inginerul rus a fost
distins cu medalia de aur la expozitia internatio-
nala de la Edinburgh.

> Ferma metalica — ansamblu format din bare de metal,
care constituie scheletul unei constructii, menit sa sustina o
greutate.
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N. Beleliubski a fost ales doctor de onoare in
stiinte ingineresti al academiilor din Germania,
Franta, Anglia, membru de onoare al Asociatiei
inginerilor civili din Franta, membru de onoare
al Institutului betonului din Anglia. In anul 1907
Scoala tehnicid superioard din Berlin i-a acordat
acestuia titlul de doctor-inginer honoris causa,
pentru merite deosebite 1n constructia podurilor.
N.A. Beleliubski a fost participant activ la lucra-
rile congreselor internationale in domeniul ingi-
neriei podurilor si sporirii rezistentei metalelor
(Temuenko 2015, 362).

In constructia rusi de poduri din anii 1870-1890,
a dominat ,scoala lui Beleliubski”. Este necesar
de retinut ca Rusia secolului XIX, in imensitatea
teritoriului sau, suferea de lipsa cronicd a drumu-
rilor. Imperiul avea nevoie de dezvoltarea rapida
a sistemului de comunicatii, inclusiv a ciilor fe-
rate. In aceastd situatie, problemele esteticului
si frumosului in constructia de poduri ocupau
un loc secundar. Aspectul estetic al arhitectu-
rii podurilor, spre deosebire de scoala franceza,
de exemplu, aproape ci nu era studiat in cadrul
cursurilor institutiilor de profil. Una din cauzele
principale a fost ca podurile in sine, erau consi-
derate constructii strict utilitare si nu produse ale
creatiei artistice. De aceea, inginerii-proiectanti
de poduri feroviare din a doua jumatate a seco-
lului XIX au pledat pentru rationalitatea soluti-
ilor tehnice. Inclusiv N. Beleliubski a fost adep-
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tul excluderii diversitatii tipurilor in constructia
podurilor si limitarea la un diapazon ingust de
constructii, dand prioritate fermelor de tip grinda
(TTyuun 1982, 56). Prin urmare, inginerul a recurs
la tipizarea acestora.

Din anii 1870-1880, N. Beleliubski a proiectat si
utilizat tipul fermelor cu trei bare diagonale (cu
lungimea intre 25 si 50 de stanjeni)*, pe care, in-
cepand cu deceniul opt, I-a inlocuit cu cel de doua
diagonale, lungimea fermelor masurand intre
50, 87 si 87,78 m., ajungandu-se ulterior pana la
109,25 m (ITyaun 1982, 57).

Contemporanii constientizau rolul important pe
care 1l aveau ciile ferate in dezvoltarea economi-
ca si culturald a societitii, mai ales la periferiile
imperiului. De aceea, atunci cand se inaugura un
pod mare, evenimentul se transforma deseori in
sarbatoare. Amplasata intr-un mediu geografic si
social concret, noua constructie producea un im-
pact important asupra acestuia, asupra comuni-
tatii in genere (Ilynun 1982, 73).

Astfel, in lista celor mai mari poduri construite de
N. Beleliubski, figureaza si podul peste r. Prut, la
Ungheni (JIonatTo 1975, 132). Din aceeasi sursa,
aflam ci la Biblioteca Nationald a Rusiei din Pe-
tersburg se mai pastreaza un proiect al podului
feroviar peste r. Prut, elaborat de acelasi autor
(Benenobckuii 1881, 49-50).

Analizand documentul in cauzi, am realizat c4,
de fapt, este vorba de o parte din acelasi proiect,
din anul 1874, lucru confirmat si de explicatia
ce-1 insoteste (bermemobckuii 1881, 49). Astfel,
intrand in posesia ambelor documente, plus alte
surse complementare: imagini, desene de epoca,
relatéri, si cercetandu-le atent, am putut stabili
ca, din momentul constructiei ciii ferate Chisi-
niu-Iasi in 1875 si pana in ziua de astazi, pe raul
Prut, la Ungheni, au existat doua poduri feroviare
metalice.

Despre edificarea celui dintai se vorbea inca in
anul 1872, pe data de 18 august, cand consulul
rus la Iasi anunta seful jandarmeriei regiunii Ba-
sarabia despre faptul ca: ,Pe durata constructiei
podului feroviar peste Prut, care urma si aiba
loc, inginerul partii romane, Stamatopulo, ruga
sa-i fie permisa trecerea libera a raului Prut, in

1 Stanjen — unitate de masurd pentru lungime, folosita
inaintea introducerii sistemului metric, care a variat de la
epoca, la regiune intre 1,96 m si 2,23 m. Stanjenul rusesc
masura 2,23 m.
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Fig. 3. N. Beleliubski, proiectul podului feroviar peste
r. Prut, 1874, fragment (dupa: PTUA, ®. 350, om. 58,
II. 1600, . 1).

punctul de unire a cailor ferate din localitatea
Ungheni™=,

Proiectul a fost aprobat de Consiliul tehnic pe
data de 24 martie 1874, cu un an inainte de finisa-
rea constructiei sectorului de cale feratd Cornesti-
Ungheni (1 iunie 1875). Documentul este semnat
de inginerul Institutului Imperial al cailor si co-
municatiilor, N. Beleliubski.

Conform proiectului: ,constructia prezenta o
structura metalici din doud deschideri, fiecare
avand lungimea de 32,00 stanjeni (71,3 m), sis-
tem diagonal cu bare aparte pentru fiecare des-
chidere (fig. 3), cu circulatia pe partea de jos si
adaptarea liniei pentru circulatie pietonala. Parti-
le din piatra (pilonii) — pentru doua céi, iar partea
superioara (metalicd) a constructiei — pentru o
singura cale de latimea unei garnituri de tren ru-
sesti. Podeaua pentru pietoni este din doua ran-
duri de scandura din stejar. Intrari pe pod pentru
trasuri cu inclinatie de 1/20 si litimea de 4 stan-
jeni, inclusiv latimea podului — 3 stanjeni. Pilonii
au baza din beton, turnata la adancimea de 3 m
mai jos de orizontul nivelului inferior al apei, fi-
ind inconjurati cu un rand de stalpi de protectie.
Berbecul este fixat pe un cheson adancit pana
la stratul de humi aflat la 15 m mai jos de orizon-
tul nivelului inferior al apei. Claditul acestora este
efectuat din piatra de travertin nefinisata — in pi-
lon mai jos de suprafata pamantului, in berbeci,

2 ANRM, F. 2, inv. 1, d. 8329, f. 1.

3 Berbec — constructie speciala in partea de jos a fiecarui pi-
lon, orientatd impotriva cursului apei, destinata dispersarii
sloiurilor de gheata in perioada rece a anului.

4 Cheson — constructie sub ap, de forma unei cutii, in care,
dupa secare, se fac lucrari de fundatie.

175



II. Materiale si cercetari

IPREKTD® MOCTA YPEAD B IPYT.

_KAMERRbIA DIOFEL MOCTA.

Fig. 4. N. Beleliubski, proiectul podului feroviar peste
r. Prut, schita pilon (dupa: Beleliubski 1888, 5).

mai jos de orizontul inferior al apei; mai sus de
ambele niveluri — constructia este cidptusitd cu
piatra din zacamant mai dur (fig. 4).

Constructia superioara a podului se compune din
ferme cu lungimea de 232'% f.’5, cu inaltimea de
24,5 f. (fig. 5). Distanta dintre axele fermelor este
de 18% f., lungimea panelurilor — 13 f. 8 d. pe lan-
ga 17 paneluri. Braurile sunt de tip cutie.

Pirtile bazei constructiei unei deschideri contin
620 puduri de fonti si otel. In total, partea supe-
rioara a constructiei celor dou# deschideri canta-
reste 24840 puduri (406879,2 t.)*°.

Pilonii podului sunt echipati cu fantani pentru
explozibil.

Proiectul aprobat al podului (in martie 1874) a
fost prevazut cu mijloace pentru stoparea accesu-
lui trasurilor in timpul trecerii trenurilor, barie-
rele si casutele de paza la intrare au fost utilate cu
sonerii electrice, unite prin fir telegrafic cu am-
bele statii Ungheni (rusi si romani), iar la ambele
pérti ale podului au fost instalate semafoare, puse
in functiune cu fire de la manivelele barierelor.
De asemenea, au fost intreprinse diferite masuri
pentru preintdmpinarea incendiilor.

5 Foot — unitate de masura anglo-saxona a lungimii, insem-
nand, in romana, pas. 1 ft. = 30,48 cm

1* Pud — unitate de masura a greutitii: 1 pud = 16,3806872
kg.
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Costul podului:

— Structura metalica superioara (inclusiv lem-
nul) 24840,00 puduri (pentru 1 pud cate 4 rub.
87 cop.) — 120880 rub.

— Cheson 3950 puduri cate 5 rub. 50 cop. pentru
un pud — 21725,00 rub.

— Asezare cheson (cu mijloacele proprii), 114
stanjeni cubi cate 200 rub. — 228 00,00 rub.

— Cladit si beton, 335 stanjeni cubi (pentru 1 st.
cub 235 rub.) — 83425,00 rub.

— Amenajarea soselei de acces — 8470,00 rub.

— Administratia, casute, semafoare, sonerii s.a. —
22700,00 rub.

In total: 280 000 rub.

Aceastd sumai a fost impartita egal intre guvernul
roman si conducerea caii ferate Odesa” (Beleliu-
bski 1881, 49-50)".

Cu sigurants, in 1875 podul nu era construit. In
acel an abia activa o comisie ruso-romana, avand
in frunte pe amintitii ingineri: din partea rusa —
Balinski, iar din partea roména — Stamatopulo.
In sarcina acesteia intra supravegherea desfisu-
rarii lucrarilor de constructie a podului.

Era deja 12 martie 1875, iar membrii comisiei in
cauza continuau sirul adresarilor citre autoritati-
le ruse, intru facilitarea trecerii Prutului, de pe un
mal pe altul, pe timpul lucrarilor®.

Nu cunoastem cand a fost finisatd constructia
exact. De reguld, datorita tehnologiilor existente
la acea vreme (fig. 6), aceasta nu a putut dura mai
tarziu de anul 1876, cu atat mai mult cu cét lucru-
rile erau grabite de situatia politicd alarmanta din
Balcani, care s-a soldat cu inceputul Razboiului
ruso-ture, pe 12 aprilie 1877. Astfel ci la acea data
trupele ruse traversau podul deja construit.

Fard indoiald, acesta era din fier. Asa ni-1 prezinta
insusi proiectul inginerului N. Beleliubski®. Tot
asa l-a vizut — ,podul de fier peste Prut” — de-
senatorul militar rus S. Samota, aflat in trecere
prin Ungheni in aprilie 1877 (fig. 7) (Bcemupnas
1877, 200). Si corespondentul P. Karazin, relata
in insemndrile sale din acelasi an, cd la Ungheni
a trecut Prutul, ,rau ale carui maluri abrupte sunt
legate printr-un pod din ferme de fier, pe care se
astern linii de fier” (Bcemupnas 1877, 201). Prin

7 Este important sa observam, din aceasta descriere, ca podul
a fost prevazut si pentru circulatie pietonala.

8 ANRM, F. 2, inv. 1, d. 8225, f. 1.

9 PTUA, ®. 350, omn. 58, 1. 1600, J1. 1,
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Fig. 5. N. Beleliubski, proiectul podului feroviar peste r. Prut, 1874, partea superioara — ferma
(dupa: Beleliubski 1888, 5).

Fig. 6. Instalarea fermei podului pe piloni
(dupa: https://www.tourprom.ru/country/russia/syzran/attraction/aleksandrovskii-).
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Fig. 7. Podul de fier peste r. Prut, la Ungheni in 1877. Desen de epoci, autor S. Samota
(dupé: MitroctpupoBanHas 1877, 100).

urmare, afirmatia ca primul pod a fost construit
din lemn, face parte din sirul de fantezii ale mitu-
lui aflat in discutie. In deceniul sapte in Imperiul
Rus poduri feroviare din lemn nu se mai constru-
iau. Dimpotriva, din 1851 acestea se aflau in plin
proces de inlocuire cu cele metalice, lucrari in
care, dupa cum am vazut mai sus, a fost implicat
nemijlocit si N. Beleliubski.

In continuare, trebuie, totusi, si limurim pro-
blema celor doi ani, pe care arhivarii 1i propun
ca repere pentru constructia podului: primul —
,1881” — figureaza in lista podurilor proiectate de
N. Beleliubski (JIonarro 1975, 132), al doilea —
»,86” — pe foaia de titlu a proiectului din 18742°.

20 PTUA, @. 350, om. 58, 1. 1600, . 1.
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Fig. 8. Podul feroviar peste r. Prut, la Ungheni, in-
ceputul sec. XX (dupa: KpyieBan 1903, 190).

Mai plauzibil pare a fi cel dintai, caci, dupa con-
structia podului in anul 1876, a urmat o etapa de
cinci ani, pe parcursul careia au fost efectuate
testéri si verificari. Acestea s-au incheiat in 1881,
fapt care a insemnat anul darii in exploatare de
facto a podului. Cat priveste cifra ,,86”, ea poate
semnifica o perspectivd mai lunga de constructie
a podului, de pani in 1886. Insi, evenimentele
politice care au survenit, dupa cum am mentionat
deja, au grabit realizarea lucrarilor. Cu certitudi-
ne, in nici un caz nu poate fi vorba de constructia
unui alt pod. Acest lucru nu se justifica economic.
Cu atat mai mult, nu a fost o defectiune la piloni,
cauzatd de cresterea debitului de api si chema-
rea inginerului francez Eiffel, pentru a remedia
lucrurile, asa cum afirma cunoscuta ,legenda”. O
asemenea afirmatie este cel putin lipsita de logi-
ca, cici la acea vreme Rusia dispunea de una din
cele mai avansate scoli si industrii constructoare
de poduri din Europa, iar arhitectul podului de la
Ungheni avea o experienta in domeniu de invidi-
at, fiind primul in breasld. Insusi Proiectul con-
structiei arata calcule temeinice si profesionalis-
mul inalt al inginerului.

In orice caz, comparand detaliile proiectului po-
dului din 1874, cu cele prezente in cateva imagini
grafice ale constructiei din anul 1877, constatam
coincidenta acestora (Benenrobckuii 1888, 5;
WiuttocrpupoBanHast 1877, 100). Aceeasi simili-
tudine se observi si pe fotografiile podului de la
inceputul secolului XX, in special pe cea publicata
de P. Crusevan in anul 1903 (fig. 8), la subsolul
careia editorul a tinut sa specifice neaparat ci:
»Pe acest pod, in 1877-1878, in timpul razboiului
ruso-ture, au trecut sute de mii de militari rusi”
(Kpy1ieBan 1903, 190).

La inceputul secolului XX, podul feroviar peste
Prut la Ungheni a fost o carte de vizitd a Basarabi-
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Fig. 9. Podul feroviar peste r. Prut, inceputul sec. XX
(dupa: Iorga 1905, 137).

ei, fapt consemnat prin tiparirea unei carti postale
cu imaginea sa (fig. 9). Si asta nu pentru ca autor
al constructiei ar fi fost inginerul Eiffel. Niménui
nu i-a trecut prim minte atunci o asemenea fan-
tezie. Mai mult, nicdieri nu apare si nu se discuta
paternitatea lui N. Beleliubski asupra constructi-
ei. Si asta din cauza ci lucrurile erau cunoscute si
firesti, acestea neconstituind subiect de senzatie.
Pur si simplu, lucrarea era aspectuoasa, schimba
ambianta locului, fascinand privitorul. Unde pui
ca in anii ‘30, alaturi mai aparuse un pod de fier —
pietonal — construit de autorititile roméane — la
fel de placut ochiului iubitor de frumos?.

Astézi, adeptii mitului ,Podul lui Eiffel” considera
ca actuala constructie inginereasca de la Ungheni
este cea veche. Pentru a nu periclita paternitatea
celebrului francez asupra acesteia, ei sustin ci po-
dul n-a suferit, nici in razboi, nici in urma creste-
rii uzurii fizice, slujind cu succes peste 140 de ani
si va dainui inca mult timp 1nainte.

Dimpotriva, rezultatele investigatiilor pe care le-
am intreprins, dupa cum poate fi inteles si din cele
relatate pana aici, aratd in mod evident cd podul
actual este altul decéat cel construit dupa proiec-
tul lui N. Beleliubski din 1874, iar schimbarea a
survenit in urma unor bombardamente repetate.

Documentele marturisesc faptul cid cea dintai
deflagratie s-a intamplat in anul 1941, fiind ca-
uzata de trupele sovietice, chiar in prima zi de
razboi, pe 22 iunie. Acest fapt a fost consemnat
de militari intr-un raport inscris in jurnalul lup-
telor la trecatorile peste Prut, in care se relata
ca: ,La orele 23.10, podul feroviar peste Prut si

2 Podul pietonal peste Prut, construit de autorititile roma-
ne in deceniul trei si distrus de sovietici dupa Razboiul al
Doilea Mondial, este un alt subiect de cercetare, ale caror
rezultate le vom face cunoscute pe masura desfasurarii in-
vestigatiilor.
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Fig. 10. Podul feroviar peste r. Prut, in reparatie dupa bombardamentul din 1941. Foto de epoca
(dupa: https://www.historia.ro/sectiune/general/articol /podul-peste-prut-proiectat-si-construit-de-).

cel pentru transportul auto la Ungheni-Targ, au
fost aruncate in aer de unititi ale Armatei Rosii”
(TTorpaunuunbie 1976, 81) (fig. 10).

Nu cunoastem gradul deterioririi constructiei,
cert e cd autoritatile roméane si cele germane au
restabilit-o, fiind in capacitate de functionare pe
toata durata razboiului.

Surse documentare confirma cd podul a fost bom-
bardat si la sfarsitul réazboiului, in 1944 (FOda
1971, 90). Care insa a fost soarta sa dupa aceea,
aproape cd nu se cunoaste nimic. Fiind obiectiv
strategic, sovieticii au facut din el subiect tabu,
secretizand informatia.

Cand am inceput investigatia, am intuit cd ma voi
lovi de un asemenea impediment.

De aceea, am incercat o cale mai simpla — sd iden-
tific careva martori oculari in varsta din localitate
si imprejurimi, care, eventual, ar fi cunoscut ceva
despre soarta podului dupa razboi. Aceste cautari
insa au fost zadarnice.

Am decis atunci sa investighez originea structurii
fermelor podului actual, prin identificarea unor
analogii. Am stabilit, mai intai, cd lucrarea de arta
(ferma) a podului de la Ungheni este identica cu
cea a podurilor feroviare peste Nistru de la Rezi-
na - Rébnita si Otaci - Mohiliov-Podolsk (fig. 11).
Studiind literatura de specialitate sovietica de
dupa razboi, am stabilit c3, in fosta URSS, la sfar-
situl razboiului, din cauza bombardamentelor, au
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Fig. 11. Structura fermelor metalice, comparatie:
1 - primul pod; 2 - podul actual; 3 - podul peste Nistru,
la Rezina (Colectia de fotografii a Muzeului de Istorie
si Etnografie Ungheni).
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70,6 m

Fig. 12. Schema fermei podului actual. Proiect-tip,
seria b, lucrat de biroul Proiektstalkonstruktia in 1944
(dupa: ITpotacos, Termuikuii 1973, 121).

fost distruse numeroase poduri feroviare. Pentru
asigurarea exploatarii neintrerupte a cailor ferate
a fost necesard proiectarea, fabricarea si insta-
larea in timp scurt a unui numér mare de con-
structii metalice. Lucrul a inceput in anul 1944,
iar proiectarile au fost realizate de intreprinderea
Proiektstalkonstruktia (PSK). Pornind de la spe-
cificul economic al timpului traversat de URSS,
inginerii institutiei in cauza au propus proiecte de
structuri metalice pentru podurile feroviare, care
aveau la baza ideea simplificérii procesului de fa-
bricare si implementarea unor tehnologii menite
sa ridice productivitatea muncii.

Structurile metalice propuse de PSK, in frunte
cu inginerul G.D. Popov, au fost proiectate pen-
tru lungimi de 33.0; 44,0; 55,0; 66,0; 77,0; 88,0;
99,0; 110 m si clasificate in doui serii. In prima
serie (a) de structuri, cu deschideri de 33,0-66,0
m, grila fermei era in forma de triunghi cu supor-
turi si suspensii suplimentare; cea de a doua se-
rie (b) — cu lungimi de 77,0-110 m, grila fermei
avea forma romboidala, cu semisuporturi — semi-
suspensii suplimentare (IIportacos, Termunkuii
1973, 121). Efectuarea analogiei structurii fermei
celor douad serii a scos la iveald identitatea ferme-
lor din seria a doua (b) cu fermele podului actual
de la Ungheni (fig. 12).

Pentru a confirma cele stabilite, am decis sa ape-
lam la ajutorul specialistilor in materie de poduri
feroviare. De aceea, ne-am gandit ci cea care cu-
noaste mai bine lucrurile poate fi chiar institutia
in gestiunea cireia se afli podul: Intreprinderea
de Stat ,,Calea Ferata din Moldova”=2.

In confirmarea demersului adresat, specialistii
intreprinderii amintite ne-au pus la dispozitie
un extras dintr-un studiu, realizat de cercetatorii

22 Muzeul de Istorie si Etnografie Ungheni, demersul nr. 23,
din 29.05.2018.
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Centrului Stiintific de Est al Academiei Transpor-
tului din Ucraina. De fapt, un raport al starii fizice
a podului in anul 2005. In preambulul acestuia se
relateaza ca: ,Proiectul fostului pod nu s-a pastrat
(podul lui Beleliubski — n.n.).

In momentul retragerii trupelor germano-roma-
ne, in anul 1944, aviatorii Armatei Rosii au arun-
cat in aer ambele poduri (feroviar si pietonal, ul-
timul fiind construit de roméni in 1939 pe cursul
raului mai sus). Din cauza detonarii, au explodat
fantanile umplute cu explozibil, aflate in pilonii
podului. Podul a fost distrus definitiv, iar pentru
trecerea unitatilor Armatei Rosii, mai jos pe curs,
a fost construit, la nivel mic, un pod temporar. Ul-
terior acesta a fost utilizat ca pod pietonal.

in anul 1945, mai sus de podul distrus, la o dis-
tantd de 6,2 m, a fost construit alt pod feroviar
temporar. In acelasi an, prin ordinul Comisari-
atului Poporului al Ciilor si Comunicatiilor nr.
C-732/113, celor doua intreprinderi de profil din
URSS: Soiuztransproiekt si Glavmostostroi, le-a
fost pusa sarcina proiectarii restabilirii podului
peste raul Prut la statia Ungheni.

in anul 1946, Glavmostostroi a construit podul
permanent peste Prut, cu pastrarea defalcarii
deschiderii precedente pe schema 2x70,6 m.

n luna octombrie 1949 podul a fost cercetat de sta-
tia constructoare de poduri. in martie 1950, ace-
easi institutie a testat parametrii statici si dinamici
ai podului. Rezultatele au confirmat ci, dupéa capa-
citatile sale, podul permitea circulatia trenurilor cu
locomotive din toata gama, existente la acea vreme
in URSS si RPR, fara limitarea vitezei si tractiunii”
(Tapacenko, CyXOpyKOB 2005, 9-10)23.

Prin urmare, lucrurile sunt mai mult decét clare.
Cercetarile documentare, efectuate de subsemnat,
cat si cele ale specialistilor in domeniul construc-
tiilor ingineresti feroviare, converg spre faptul ca
actualul pod feroviar peste raul Prut, la Ungheni,
nu are nimic comun cu celebrul inginer francez
Gustave Eiffel, dupd cum nu a avut vreo tangen-
{4 nici cel precedent, construit in anul 1876, dupa
proiectul inginerului N. Beleliubski. Podul de as-
tazi este o constructie inginereasci, realizatd de
sovietici in 1946, conform unui proiect tipizat din
anul 1944, ca urmare a unor necesitati cauzate de
consecintele razboiului. Pe langa dovezile docu-
mentare, faptul este evident si la cea mai simpla

23 Muzeul de Istorie si Etnografie Ungheni, nr. H-4/2101 din
22.10.2018.
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comparatie vizuala a geometriei lucririlor de artd & istoria se scrie cu documente. Orice alta inter-
a podului vechi cu cel actual. pretare este fictiune. Tolerarea, perpetuarea si in-
curajarea unor asemenea practici, duce la eronéri
si actiuni hazardate, strdine bunului-simt, iar so-
cietatea educatd in astfel de fabulatii, traieste in
afara realitatii, distorsionand-o, dezgolind-o de
continut, facandu-i experientele paguboase pen-
tru viitor.

In incheiere, estre necesar si precizim ci arti-
colul de fata nu se vrea nicidecum o pledoarie cu
tentd pro-ruseasca. Departe de autor acest gand.
Pentru subsemnat, ca istoric, intamplarea cu ,,po-
dul Eiffel” la Ungheni, este, inainte de toate, o
lectie, iar pentru altii ar trebui sa fie un exemplu
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Exposing the myth: construction of the railway bridge across the Prut River in Ungheni

Keywords: Ungheni, Prut, Bessarabia, the Russian Empire, railway bridge, G. Eiffel, N.A. Belelyubsky.

Abstract: At the end of the last decade of the 20" century, the myth appeared in the Republic of Moldova that the
railway bridge over the Prut River was built by the famous French engineer Gustave Eiffel. The legend quickly
spread through the media and deeply rooted in the minds of the general public, and the authorities assigned the
name of the great architect to this engineering structure, thereby aiming to make the Ungheni bridge a local tourist
attraction.

The actions taken were amateurish, experts were not involved. As a result of archival research, the author of the
article found that, in reality, the bridge construction engineer N. Belelyubsky was the author of the project of the
first engineering structure across the Prut River in Ungheni. The bridge built by Belelyubsky was destroyed during
the bombing at the end of the Second World War, and in 1946 a new one was built in its place — the one that still
exists today.

List of illustrations:

Fig. 1. N.A. Belelyubsky, the author of the first railway facilities across the Prut River in Ungheni.

Fig. 2. The bridge across the Volga River at Syzran (1880), designed by N. Belelyubsky.

Fig. 3. N. Belelyubsky, the project of the railway bridge across the Prut River, 1874 (fragment).

Fig. 4. N. Belelyubsky, the project of the railway bridge across the Prut River (support).

Fig. 5. N. Belelyubsky, the project of the railway bridge across the Prut River, 1874, the upper part — the truss.
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Fig. 6. Installing the truss on bridge supports.

Fig. 7. The iron bridge across the Prut River, 1877. Drawing by C. Chamotte.

Fig. 8. Railway bridge across the Prut River, Ungheni, the beginning of the 20™ century.

Fig. 9. Railway bridge across the Prut River, the beginning of the 20" century.

Fig. 10. The railway bridge after the explosion in 1941.

Fig. 11. . Structure of metal trusses, comparison: 1 - the first bridge; 2 - the current bridge; 3 - the bridge across the
Dniester in Rezina.

Fig. 12. Scheme of a truss of the current railway bridge across the Prut River.

Pazoo6.s1auenvie Mmuda: CTpOUTEIHCTBO KeJIE3HOAOPOKHOI0 MocTa uyepes p. IIpyr B
YHrenax

Kanawuesvle crosa: Yurensl, p. IIpyr, beccapabusi, Poccuiickas nuMnepus, keJIe3HOLOPOKHBIN MocT, I'. dtides,
H.A. Benemo6ckuii.

Pestome: B KOHIle TIOCTIETHETO JeCATHIIETHA IPOIIJIOrO BeKa B Pecrybsnke MosioBa mosasmicsa Mugd o ToM, 4To
JKeJIEBHOOPOIKHBIN MOCT uepe3 peKy IIpyT ObLI MOCTPOEH 3HAMEHUTHIM (PAHIy3CKUM HHKeHepoM ['locTaBom
Atipesrem. JlereHaa OGBICTPO PACHPOCTPAHUIIACH CPEACTBAMU MAacCOBOH MHGOPMAIMH U IIIyDOKO YKOPEHUJIACh B
CO3HAHUU IIMPOKOH OOIECTBEHHOCTH, a BJIACTH IIPUCBOMIIHM JAHHOMY HH)KEHEPDHOMY COOPYKEHUIO UMs BEJIUKO-
T'O apPXHUTEKTOPA, TEM CAMBIM IIPECIIEAYS IIeJIb C/eIaTh YHI€HCKHH MOCT MECTHOH TYPHCTUYECKOH JTOCTOIIPUMeYa-
TEJIbHOCTBIO.

ITpeAnpUHUMABIIHECS JEHCTBUSA HOCHIN JWIETAHTCKUN XapaKTep, CIENUAINCThl He IPUBJIEKAJINCh. B pe3ysib-
TaTe apXUBHBIX UCCJIE/IOBAHUI aBTOPOM CTaThH OBLIO YCTAHOBJIEHO, UTO B JIEMCTBUTEIBHOCTH aBTOPOM IIPOEKTa
IIepBOTO UH)KEHEPHOTO COOpyskeHUs Yepe3 p. IIpyT B YHreHax Obu1 pyccKuil nHXeHep-MocTocTpouTesns H. Bese-
so6cekuii. MocT, mocTpoeHHbIH besenobckuM, ObL1 pa3pyllleH Bo BpeMs 60MbapIUpOBKY B KOHIIE BTopoii mupo-
BOM BOWHBI, U B 1946 TO/ly Ha €ro MecTe ObLJ1 BO3BE/IEH HOBBIH — TOT, UTO CYIIECTBYET H OHBIHE.
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