CADEREA PODULUI DE PESTE RIUL ARGES $I RESTABILIREA COMUNICATIUNEI
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Inundatiunile din primdvara anului 1893 au causat,
pe langd altc accidente, si ciaderea podului peste riul
Arges, a liniei ferate Bucuresti-Giurgiu.

Acest pod a fost construit in anii 1866 —1868 si se
compune din 6 travee, din care 2 de cate 9,m.282 des-
chidere, la capete; eard patru de cate 30,m.962 deschi-
dere, la centru, constituind podul propriu zis. Grinzele
crau drepte cu tilpi paralele, diagonale duble si mon-
tanti de ranfort.

Supra structura, purtand calea la partea ei inferiora,
repausa pe pile si culee tubulare.

Pilele au fost construite in prevederea unei cii duble;
cici tuburile din_amonte, avénd un diametru de 2,m.15,
erau prevédute la partea superioard cu plicile de rcazim
nocesare pentru a primi o adoua grindi ; pe cand tu-
burile din aval aveau un diametru numai de 1,m.85 si
grinzele se rezemau in centrul lor.

Fundatiunile pilelor si cuieelor au fost scoborite nu-
mai la 2,m.80 'sub etiagiu; pe cand Argesul, al carui
fund este de7 nisip, produce afuilemente de la 4—5
metri §i prin urmare : dacid acest pod aresistat in timp
de 25 ani, aceasti nu s’a datorit de cAt enormei canti-
tafi de anrocamente, cu care au fost apirate pilele si
culeele.

Apele Argesului incepusera incd de la 25 Aprilic si
lasd din albia Iui si_sid se reverse peste cAmpii.

In ziua de 27, apele trecind deja peste linia dru-
mului de ler, in partea coprinsi intre Halta Gridistea
51 statia Comana, circulatia trenurilor a fost intrerupta;
eard pe la ora 3 p. m. din aceiasi zi s’a observat, in
dreptul pilei No. 4 si in partea din aval, un mic tasa-
ment. Acest tasament a fost produs prin trecerea peste
pod a unui vagon incarcat cu pietris si a probat ca
hasa acestei pile era deja afuilati.

In ziua de 28 Aprilie, ora 7 a. m. tubul din aval al
pilei No. 5 a cadut si o dati cu el si traveele No. IV
1V, ciror servea de reazem, pe cand tubul din amonte
a rémas la locul sdu.

Directia curentului explici usor de ce aceatsi pili a
resistat mai putin de cat cele I'alte, intradevér Argesiuls
in amonte de pod, face o curbid convexii citre térmul
despre Giurgiu. Acest term era protejat printr’un dig,
al carui cap se termina la pila No. b a podului. Tér-
mul despre Bucuresti al Argesului era intirit prin mai
multe epiuri, care ii urmau configuratia. Fig. 1.

Prin positiunea in plan a riului se vede cid curentul
apei era indreptat ciatre térmul Giurgiu la trecerea luj
sub pod, ast-fel ca pilele No. 4 si o se gisecau cele
mai expuse actiunei lui.

Pila No. b, fiind protejata, in amonte de dig, la spate
de anrocamente si de malul garlei, eard in fati de an-
rocamente, a resistat, pc cand pila No. 4, liind atacatd

de flane, a fost mai intdi golitd de toate anrocamentele
in partea aval, carid in urma afuiliati si resturnata.

Capetele traveclor, care se rezemau pe pila No. 4,
s'ait scufundat in aval de 3,m.75 sub etiagiu, eard in
amontec de 2,m.90 ; pe cand capetele care se rezemau pe
pilele No. 3 si 5 auremas la locul'lor. Afard de aceastd,
capetele traveelor cizute s’au deplasat in aval de 10725,
in jurul axului.
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Fig. 1.
Pentru a da o idee de cantitatea de api debitati de
Arges in timpul ciderei podului este destul si spu-
nem c4 :

In vara anului 1894, cand apele au tost cele mai mici
posibile, Argesul a avut un debit de 12,5 metri cubi
pe secunda.

In timpul apelor mici ordinare, debitul este de 21,8
metri cubi pe secundi ; eard in timpul viiturilor care
au ocasionat ciderea podului debitul a fost de mini-
mum 1258 m. ¢. pe secunda.

Aceastd cifrd nu poate represinta de cat un minimum
al debitului, caci pentru stabilirea ei s’a considerat sec-
tiunea si perimetrul muiat de atunci, iar viteza ne fiind
masurati, s'a admis de 2,m.50 pe secundid, mai mult
ca sigur inferioard realititei.

De la 28 Aprilie pand la 4 Maiu, a fost cu neputinti
de a se incepe vre o lucrare pentru restabilirea comu-
nicatiei; caci podul Arges era izolat de Bucuresti prin
caderea In acelas timp a podului depeste Sabar, eard de
Giurgiu prin ruperea liniei in mai multe puncte intre
kil. 244100 si 25 + 200; asa cd abia In ziua de 4 Maiu s’a
putut aduce primele materiale si s’au inceput lucririle.

Pentru a sc restabili comunicatiunea in cel mai scurt
timp, se presentau trei solufiuni §i anume:

1-a. De a sc construi, pentru transbordare, o pascrela
in amonte, pe lungimea traveelor cizute, care si se lege
cu traveea No. III; iar dupd extractiunea traveelor No-
IV si V; inlocul lor, a se construi un pod provisoriu, care
impreund cu traveele I, I, Il si VI se restabilcascd comu-
nicatiunca.
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2.a. D¢ a se construi, pentru transbordare, o pase-
reli pe traveele cizute. A se stabili la o parte o
varianti provisorie, ficindu-sc un pod de lemn pe lun-
gimea traveelor V gi IV, in a cdrui prelungire pentru
complectarea comunicatiunei si se aducd traveele III
si I, printr’un lansagiu transversal pe palee anume con-
struite.

3-a In fine de a se intrebuinta vechiul pod numai
pentru transbordare, construindu-se o paserela pe tra-
veele ciizute si a se restabili comunicatiunea printr'o
variantd, cu un pod complect de lemn, de un caracter
cu totul provizoriu.

Prima si a doua solutiunc aveau un avantagiu co-
mun: ele utilizau jumatatea podului rémas, si n'ar i
intrebuintat prea multi lemniarie de pod, care avénd
dimensiuni neobicinuite in comert, trebuia si se comande
si si se debiteze anume pentru acest caz;

Prima solutiune mai avea avantagiul, ¢i nu si mai
construia o varianti.

Cu toate acesta in urma studiilor si a sondagelor

I facute, s'au pirdsit cele d'intii doud solutiuni si s'a
" admis cea de a treia, de si cea mai radicala.
| Solutiunea I s'a inliturat pe urmitoarele motive :
Ca pod de lemn se impunea sistemul cel mai sim-
plu si mai ugor de executat din causa conditiunelor, in
care trebuia si se construiascd; s'a ales prin urmare
sistemul cu grinzi principale compuse (Ursi), cu sub
Ul'qi si contrafise, cu care insd nu se poate intrece de-
schideri mai mari de 10m.00, si cum intre pilele po-
duﬁnl a era o distantd de 31m.00, ar fi trebuit si
‘ﬁ"l deschideri de 10m.00 pentru fie-care

Wﬂl ﬂl nu Mlim o palee toemai in locul
" h"'jo w d

2% A
S b

pilei cazutd, hotarasem sd construim, cu incepere de la
pilele No. 3 si 5, cate doua deschideri de 10m.00: eari
spatiul ce ne mai reminea sé'l trecem cu sincura tra-
vee metalici de 20m.0), pe care o mai pusv;lam. Cu
acest mod se indepartau paleele la cate 10m.00 de fie-
care pili. — Din nenorocire insi, sondagele aritari ci
la 10m.00 de la pile incid se mai gisiau anrocamente,
care ar [i presintat o dilicultate serioasi pentru bateria
pilotilor si din a ciror causd s'a si abandonat aceasti
solutiune.

Pentru a doua solutiune, trebuia si se faci o varianti
in amonte sau in aval de podul cizut,

Traseul amonte de si favorabil, in cea ce priveste
anrocamentele, a fost abandonat din causa imposibiliti-
tei de racordare cu linia existentii: cici la 400m.00 spre
Giurgiu se alla Halta Gradistea in o curba, care se in-
tindea 300m.00 spre pod si care nu mai permitea racor-
darea cu varianta de aceasti parte.

Pentru un traseu aval, trebuia si ne depiartim de
podul cazut, la cel putin 25 metri; pentru a scipa de
anrocamentul, dus de apd in aceasti directiune. Racor-
darea variantei cu curba din Halta Gridistea si ficea
ugor printr'o tangenti dusd la ea; iard in partea despre
Bucuresti, racordarea cu linia curenti se ficea printr’'un
S cu razd de 300 m. Aceasti solutiune prevedea insi
utilizarea traveelar II si III, care trebuiau si fie lansate
in sens transversal de pe pile pe palee anume construite
§' cum distanta de la podul cel vechiu la cel nou era
de 25 metri, ea necesita constructiunea a 3 esalodag
destul de solide ca sid poati sustine travee de 30 metri
51 lungi de aproape 20 m; care ne ar (i lnat un timp
mult mai lung de cit construirea podului de lemn ;
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Aceste motive, ne au ficut si abandonim sgi aceasta a
II-a solutiune.

In fine dupa noué zile de studii gi incerciri, s'a hotirat
cnnstruirea unei variante la 25 metri in aval de podul
cizut si a unui pod complect de lemn cu totul provi-
zoriu; asa cd lucririle podului au inceput la 12 Mai.

Podul provizoriu in lungime de 150 m. era compus
din 15 deschideri de cate 10 metri.

Paleele se compuneau fie-care din cate 12 piloti de
0.30 [J, mediu asedati pe 2 rénduri la distanta de
Om,60 intre axe; iar pilotii aceluias rénd erau ast-fel
depirtati : cei doui de la mijloc la Om,70 intre axe; cei-
I'alti doui la cate Om,80 de cei d’intliu si in fine, pilotii
extremi de ancoragiu erau depdrtati la 7 m. intre axe.

Pilotii au fost bituti de la 9m,50—10m,00 sub etia-
g"—'i'u La 1m,60 d’asupra etiagiului, ei erau moazati in
sens transversal cu cate patru moaze de Om,20X0m,30;
iar de la acestea plecau alte trei moaze inclinate, de
aceeasi sectiune, una interioard si cele-l'alte dod exte-
rioare pilotilor, care se terminau la babe. In fine, pi-
lotii mai erau consolidati in scnsul transversal prin
patru countra flise de Om,25X0m,25 care plecau de la
pilotii de ancoragiu, terminandu-se la babe

Cei 8 piloti, constituind palea propriu zisi, purtau la
4m,80 d’asupra ctiagiului, babele compuse din patru
grinzi de Om,20X0m,30 imbinate cu ei si legate cu
buloane.

Pe babe repauza suprastructura podului, compusi din
patru ursi, cu sub-ursi si contra-fise. Fie-care urs se
compunea din cate trei grindi de Om,25X0m,30; iar sub-
ursii si contra-fisele aveau ui sectiune de Om,25X0m,25.

Pe grindile principale erau asedate traversele, care
purtau sinele. Traversele erau de doa feluri, unele de
5m,20 lungime, pe care era asedat parapetul, cele-I'alte
numai de 3m,00; toate aveau ud sectiunc de Om,24X
Om,24.

Distanta intre grindile principale, aceeasi ca si intre
piloti, a fost asa dispusi, ca sinele s& cadd in mijlocul
grindilor extreme si prin urmare, ca toate grindile si
lucreze de o potriva

In calculul grindilor principale, nu s’a tinut seama
de legitura lor cu huloane, sis'a considerat ca fie-care
bucatd lucreazi independent; asa cd ud grindd de
0m,25%0m,30 din cele 12 care constituiau cei 4 ursi,
lucra la a 12-a parte din efortul total. Ursii erau con-
tra-viintuiti, in sensul transversal, cu cate 4 rénduride
moaze pentru fie-care deschidere. Doé rénduri de moaze
verticale erau asedate la capetele grindilor principale;
iar cele-l'alte dod rénduri, inclinate la capetele contra-
fiselor.

In fine, podul avea un parapet, ldsand un gabarit de
4m,50 in interior ; iar planseul era acoperit cu tabla
subtire de fer pentru a’l garanta contra incendiului.

Toatd lemnidria intrebuintatd pentru constructiunca
acestui pod, a fost de brad.

80

Lucririle s'au succedat gi santierul s'a organizat in
chipul urmitor:

In prima linie s’a construit o scheld pe piloti batuti
cu maiurile de mana de pe plute, solid ancorate. De pe
aceastd scheld in largime de 14 metri, s’a bitut cu so-
netele cu troliu pilotii, pe care s’a construit o a doua
scheld de 11 metri largime si destul de solidi, ca si
poatd sustine sonetele cu vapor de ud greutate de 10— 12
tone, ea in urmi a servit i pentru montarea podului.

Largimea scheleler era egald cu distanta pilotilor
extremi, ce erau si se bati de pe aceste schele, adio-
gatd cu de 2 ori bratul sonetei care 'i bitea.

A trebuit si se construiasci dod rénduri de schele.
Renuntand la idea de a monta sonetele pe vase sau plute,
de oare-ce Argesul, in unele puncte, nu avea de cat
0m,30—9m,50 inaltime de api, iar in altele unde adéan-
cimele ajungénd pand la 5 m,, ar fi fost suficiente, pre-
zintd un curent asa de puternic, ci abia se puteau an-
cora si sustine plute pe care si stea ui echipia de oa-
meni. Schela, de 11 m. lirgime, se compunea din 32
palee, la cate 5 m. distantd; uia palee avea 4 pilofi de-
pirtati la cite 3m,66 intre axe, moazati la partea su-
perioara cu cate doa rénduri de dulapi de Om,25X0m,08
si consolidati cu contra-fise in sensul transversal.

Dupa ce au inceput si functioneze sonetele cu vapor,
vibratiunile fiind prea mari, schela oscila in sensul lon-
gitudinal, ceea ce a necesitat consolidare si in acest sens
cu moaze orizontale si inclinate.

Pentru construirea schelei trebuiau sa se bata 128
piloti, si cum uid sonetd cu troliu nu batea de cat 2—3
pe di, a fost necesar si se inceapd baterea pilotilor de
pe ambele maluri cu cate ud soneta si si se lucreze
diua si noaptea.

Intr’acest scop s'a constituit 8 echipe de cate 9 lu-
cratori, ast-fel distribuite: patru echipe conduceau cele
2 sonete, cate 2 echipe de sonetd, schimbandu-se dupa
fie-care 8 ore de lucru; iar cele-l'alte 4 echipe distri-
buite in acelasi mod, bateau cu maiurile pilotii pentru
schela sonetelor. Alte echipe de lemnari si lucratori,
moazau paleele, puneau contra-fisele si ficeau planseul.
In acest mod se avansa pe fie-care 24 ore si de fie-care
capét, cu cate 5 metri, asa cid in 15 dile schela a fost
terminata.

Pentru baterea pilotilor podului s’a intrebuintat 2
sonete cu vapor, de sistemul Menck si Hambrock cu
lant gall fara sfarsit si berbeci de 1000 k. Una din
sonete, aparfindand companiei Fives-Lille, a fost luatd
de la constructia podului peste Dunire Impreuna cu
toti lucritorii ei; Ea insi nu a venit la Arges de cat
dupid ce a luat mai intai paleele podului Jalomita. A
doua sonetd apartinea Societitei de constructii si ne
fiind in stare de a lucra a trebuit mai intai reparata,
schimbandui-se intreaga sarpanti si reducandu-se inil-
timea de la 11 m. la 16 m. Toate aceste reparatiuni
au causat o intardiere de 8 zile, a cirei recistigare s’a
ucrat si cu sonetele cu vapor.Ziua si noaptea fie-care
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| gonetd avdnd cite 2 echipe de cite 14 lucritori, lu-
~ erand in chipul mai sus expus.
r Luminatul in timpul noptei, si obtinea la inceput
prin ajutorul a doud lucigene; iar in urma, cind a in-
ceput si functioneze sonetele cu vapor, aceasti lumini
ne mai fiind suficientd, s'a mai adaus 2 parcuri de lu-
mind electrici, fie-care de cate 6 lampi. Cele 2 lucigene
si cele 8 lampi electrice erau asedate pe podul ciadut
diand ui linie de luminad paraleld cu santierul ; eard
patru limpi luminau sonetele cu vapor, pe care le ur-
méreau in avansarea lor.

Piloti aveau 16—18 metri lungime si erau batuti
pani la refuz. La ultimile 5 lovituri a unui berbec de
1000 k. cdzand de la 3 m. indltime, pilotu intri de la
1—2 centimetri.

S84 socotise cd ud sonetd cu vapor lucrand continuu
va putca in timpfde 2% ore si bati ui_palee de 12

31

cepea montarea grindilor principale; asa ca 5 dile dupi
terminarea baterei pilotilor podul a fost complectat gata.
(Fig. 3 si 4).

Printre dificultitile ce sau ivit in timpul construc-
fiunei acestui pod, cea mai serioasi a fost dati de vii-
turile de apa. In tot timpul am avut constant la fie-care
24 ore cresteri de apd variand de la 0,m.50—1.m.00.
La una din aceste viituri, cea mai serioasd, a trebuit
sd scoatem sonetele la mal, sd asiguram lemniria apro-
visionatd si si abandonam schelele, deja incepute, la
voia intamplarei, Din norocire nu ne am ales de cat
cu spaima si cu doui palee ale schelei provizorii scoase
din pamant si luate de apa.

Mai este de notat ci curentul se deplasa treptat cu
inaintarea esafodagelor, avand maximul puterei toc-
mai unde trebuia si se bati noile palee, cea ce se ex-
plicd prin faptul ci fundul Argesuluifiind mobil. ime-

pilofi si si se mute sila alti palee. La foarte putine
palee insi s'a ajuns la acest resultat; si numérul pilo-
tilor batuti de o sonetd in timp de 24 ore a variat foarte
mult dupéd dificultatile intimpinate. In realitate se bi-
teau 6—12 piloti; eard la una din palee <'au biatut nu-
mai 2 in timp de 24 ore si soneta care 'ia batut a
trebuit sd fie reparati pentru a mai putea continua.

- Ar fi trebuit ca cei 182 piloti, care compnnecau pa-
mh‘nhﬂ pod si fi batuti cu 2 sonete, in con-
ditiuni normale, in 10 zile. Din causa dificultatilor ivite,
mw- anrocamentele sub piloti si defectuarea
m a’ sonetelor, aceastd lucrare a durat

Fig.

diat ce se crea un obstacol curentului prin pilotii deja
bituti, el 'si micsora viteza in acest punct sise depla-
sa inainte, unde era liber, cauzindu-ne ast-fel
tati la implantarea pilotilor.

De si podul provizorn a fost construit la 25 metri
in aval de cel vechiu, totusi in unele puncte s'a dat

dificul-

peste anrocamente izolate, care au cauzat ruperea citor
va piloti. Unii din ei au tost scosi si inlocuiti; ear altii
au fost abandonati, batindu-se piloti noi aliturea.

In fine una din sonetele cu vapor s'a deteriorat. dupa
baterea a trei palee, in asa grad ci a trebuit si se a
bandone si si se cumpere imediat o alta.

Ca accidente nu s'au inregistrat, de ciat putine riniri
de lucritori prevenite mai mult din neglijenta lor «i
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mai multe cideri in apd, care n'au avut alte consecinti,
de cat cite o bund baie pentru cei imprudenti.

Constructiunea podului provizoriu, impreuni cu va-
rianta, a durat 50 zile de la data inceperei lucrarei. In
conditiuni favorabile acest pod ar fi putut fi construit
in 35—40 zile; dar noi eram departe de a ne gisi in
asemenea conditiuni :

In primele 15 zile, am fost izolati de Bucuresti side
intreaga tard prin cdderea podului de peste Sabar, asa
ci nu aveam alte mijloace de transport pentru mate-
riale de cat Dundrea.

In acelas timp si simtea foarte mult lipsa de lucra-
tori, si mai cu seami de lemnari ciutafi in toate par-
tile. De mare ajutor ne au fost santierile de la Dunire,
care pe langd scule ne au procurat si uia bund parte
din lemnari si lucritori experimentati.

In asemenea gen de lucriri rapezi, ori trebue si po-
sediim lucritori capabili si experimentati ori pentru fie-
care echipi de lucritori trebuie un Inginer: intre’altele
adesea intrece lucrul. La Arges din 160 lemnari intre-
buintati numai 11 pricepau ce lucreazi cei alti trebuia
si fie condusi la fie-care pas.

Nu e mai putin adevirat ci experienta le a servit, si
dupi terminarea podului ori care 'l putea face, daci ar
fi fost a se mai reincepe.

Pentru constructia podului provizoriu peste Arges s’a
intrebuintat :

400 metri cubi lemnirie ecarisati de tot felul:

200 » » piloti de 16—18 metri lungime si
30 c¢m. D. mediu g1 7 tone buloane si scoabe.

Pentru constructia schelei, a paserelei; a peroanelor
pentru calitori si a baracelor s’au intrebuintat :

575 metri cubi lemnirie de tot felul;

3 tone buloane si scoabe
2 tone cuie de diterite dimensiuni.

200 pachete de tabla subtire

250 metri liniari de lanturi de diferite dimensiuni

840 » » cabluri de sirmi si

2000 metri liniari si mai bine otgoane si fringhii.

Lemnirie ecarisati de dimensiuni mari a costat 50
lei metru cub la fabrica Costinescu in Sinaia.

Lemniria ecarisati de dimensiuni obicinuite a costat
40 lei metru cub la Lessel in Bucuresti; iar pilotii au
costat 30 lei metru cub la Galatz.

Cea mai mare parte din lemndirie pentru scheli si
barace a costat de la 45--60 lei metru cub; de oare-
ce fiind blocati din toate partile, a trebuit si aprovi-
zionam aceastd lemnirie din Giurgiu, unde comersantii
au stiut si profite de ocasia.

In fine buloanele pentru pod au costat 0 lei 70 kilo-
gramul la E. Wolff in Bucuresti.

Tot podul provizoriu a costat suma de lei . . 82500;
iar cele alte lucriri precum, terasamente balastare, posa
ciiei, barace paserela, persoanal etc. au costat suma de
lei 66867, asa cii pentru restabilirea comunicatiunei la
podul Arges s’a cheltuit suma de lei 149367.

Circulatiunea intrerupti la 27 Aprilie, a fost redes-
chisi la 25 Iunie 1893, .

Inginer lon Pasla
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