
MEMORII SI COMUNICĂRI 
' 

REOON.STRUO TI A P OD UL UI P E S TE TROT US 
' ' 

Introducere 

In anul 1891 decizendu· se verificarea podurilor me­
talice ale căilor ferate, această importantă lucrare s'a 
făcut, sub ordinele D-lui Inspector-general Saligny, în­
cepând cu verificarea podurilor de pe linia Bucuresci­
Roman (prin Barbo I), ca cea mal vechiă dintre liniile 
principale. 

Intro primele poduri cari s'au verificat este şi podul 
peste Trotu , lângă Adjud, la klm. 061+100 de pe linia 
în ce tiune şi care formează obiectul acestul articol. 

Podul vechiu (A se vedea planşa) . 

Podul vechiu, de lungime totală de 300 m. avea 7 
de chidcd diterite, a nume: 

1 grindă parabolică de 20 m. deschidere, 
2 grin~li hwecller de 39 m. 30 deschidere, i 

grinqi mi parabolice de 4!:) m. 00 deschidere. 
Lucrările de verificare. Verificarea supra tructurei 

m tali , care on i tă din mesurarea dimensiunilor tu­
tui r pi elor în emnarea diferinţelor găsite între di­
men iunile indi ate pe d mnuri ~ i cele r ale, compl c­
tar a el mnurilor uncl nu erau uliciente, con tatarea 
d ~ t l r d con trucţiun ., i în fin determinarea, în 
biurou, travaliurilor la ari lucr ază dif rit le pie e, 
n • c nclu la re ultatul că ac t travaliuri într c au 
cu mult limit 1 admi e dup pr cripţiunile noui i, 
în un l uri i lat , m rg u p" nă la 1800 au 2 
kgr. p cm.2 

ln c t ondiţiuni, impun "ndu- e r facerea t bli r -
v rilic i tar a infr tructură, 

xi tau d t c rt în privinţa d n­
iar dup indi ţiunil m i multor 

r lu r r l c n tru ţiun . 
r 1 o t cu totul in u ici nt . 

Pentru a scăpa de această îndoială s'au făcut sondage 
prin interiorul zidăriilor ş i s'a constatat, - după cum se 
poate vedea din planşa alăturată, unde sunt înscrise co­
tele fundaţiunilor pilelor vechiului pod,- că fundaţiunil.e 

pilelor 1, 2 şi 3 erau d 'asupra punctului celui mai de jos 
al fundului eu 1 m ,55, 1 m.,55 ş i 1 m .,00. Fundaţiunile 
pilelor 4, 5 şi 6 erau, în adever, scoborâte sub punctul 
cel mai de jos al fundului, însă numai cu 1 m.60, Om.65 
ş i Om.,65. 

Examinând cotele înscrise pe desemn se mai con­
stată că pilele 1 şi 2 au fundaţiunile cu 50 cm. d'asupra 
etiag iului chiar, pila 3 abia are fundaţia cu 5 cm. mai 
jos de etiagiu ; pila 4 singură e fundată mai adânc, la 
2m.,65 sub etiagiu; iar pilel'e 5 şi 6 au fundaţiile lor la 
1 m. 70 sub etiagiu. 

Proiectul de reconstructiune 
' 

Fundaţiunile pilelor podului vechiu fiind, după cum 
am ve\lu t, cu totul insuficiente s'a decis să se retacă 

zidării l e din nou iar pentru tablierele metalice, spre a 
determina cari travee trebuesc consolidate i cari înlo· 
cuite, s'a admi că, - din causa dificultăţilor de lucru 
pe loc i a întreruperilor în lucru, produ o ele circulaţia 
trenurilor,- o tonă ele f r adăogată unui pod în cur d 
e. ploatare co tă ele 3 ori mai mult ca o tonă de fer pen­
tru un pod nou,_lucrat în ateii r . i montant fără îm­
peclicări. 

Resultatele con olidărilor tăcut au probat ulterior ă 

ace t raport într co turi te e act. 
In mnând dar cu : 

o tul un i ton 
tul un i ton 

plo tar va 11 : 

d f r p ntru un pod nou, 
d I r adă gat unui pod in 
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Afară de aceasta, în hypotesa unui pod nou, trebue să 
ţinem seamă de faptul că înlocuirea unei travee vechi 
printr'una nouă, fără a întrerupe circulaţia de cât pen­
tru un timp scurt, nu se poate face de rât mon tând po­
dul nou alături de cel vechiu, ripând apoi travea ve­
chiă pc o schelă făcută de partea opusă travcei noui 
ş i în fine ripând travea nou ă pe zidăriil e rernase libere. 

Prin urmare se face un al 2-lea eşafodagiu, al cărui 
cost, împreună cu costul ripăre i celor 2 travee vechi 
şi noui şi costul demontărei podului vechiu, sporesce 
costul unei tone de fer pentru un pod nou, montat şi 

aşezat la loc cu aproape 1/5 , ast-fel că acest cost va fi : 

Daca însemnăm cu : 

s + ~ 
5 

G, greutatea podului înainte de consolidare, 
g, greutatea ce trebue adăogată pentru a reduce 

travaliurile la limitele admise, 
greutatea podului după consolida,re va fi: 

o + g· 
Greutatea unui pod nou satisfăcend la acel eaş i con­

diţiuni ca podul consolirlat va fi sensibil egală cu : 
G + g (I) 

Pentru egali tatea de cost între un pod nou ş i un pod 
consolidat vom avea : 

3gS = (G + g) c S + - -~ ) 

Cum însă pentru egalitate de cost, un pod nou este 
preferabil unui pod consolidat ş i cum consolidarea dă 
loc la diferite suj eţiuni pentru exploatare, s'a admis ca 
să se facă consolidarea numai când costul acesteia va 
fi mai mic ca 2/3 din costul unui pod nou . 

Aceasta se poate exprima prin relaţiunea: 

3gS < ~ (G + g) c S -~ ~ ), 

de unde : 

sau aproximativ 

4 
11 

G 

c0ea-oe arată că condiţiun ea pentru ea consolidarea să 
fie mai avantagioasă, în hypotesele admise, este ca greu­
tatea de material de adăogat să fiă mai mică ca o treime 
clin greutatea podului considerat. 

F'ăcendu-se projectele tle consolidare s'a găsit că pen­
tru traveele cu grinqi Schwedler ş i pentru eea para­
bolică greutatea de material ele adăog·at era mai mare, 
şi pentru traveele cu grinqi semi-parabolice mai mică 
ca o treime clin greutatea primitivă ; ast-fel că e'a decis 
înlocuirea ti·aveelor Schwedler şi a celei parabolice, iar 

(1) 1n re~li Late greutatea podului nou va fi ceva mai mică, de 
oare-ce în acest cas se pot potrivi mai bine secţiunile pieselor 
de cât în cas de consolidare, unde, pentru adaose, se impun 
unele dimensiuni, cari măresc nepotrivirea secţiunilor. 
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cole 4· travee cu gTimJ i semi-parabolice să se consoli­
deze, de oare-cc consolidarea se presintă ca mai avan· 
tagioasă atât după fo rmula de mai sus, cât i;; i din modul 
de compun ere al secţiunilm· pieselor vechi, care f'ă c:ca 

adăogirt:a de piese noui mai u şoară ca la celc-l'altc ti­
puri de poduri. 

Nu vom deserie lucr[Lril e de consolidare, cari vo i· 
forma objectul unui articol separat, vom men ţiona numai 
că aceas tă lucrare, începută în toamna anului 1892, a 
durat aproape un an până în toamna anului 1893. 
Păstrându-se cele 4 grinqi semi-parabolice s'ar părea 

că ar li fost mai simplu să se facă pilele noui în locul 
celor vel'hi susţinend tablierile pe eşafodage. 
Această soluţiune s'a abandonat însă chiar de la în ­

ceput din causa dificultăţil or ş i costului însemnat al 
scoaterei pilelor vechi. 

Remânca dar să se facă podul nou pe un traseu nou 
sau să se păstreze aşa vechiu deplasând zidăriile în 
sensul long itudinal al podului. 

S'a admis această soluţiune din urmă, fiind - că în casul 
unui pod în deviaţ ie, traveele semi-parabolice ar fi tre­
buit mutate lateral pe pilele ş i culeele noui, ceea-cc ar 
fi avut inconvenientul că, începend riparea uneia din 
travee, să întrerupea circulaţia pe linia vechiă ş i nu se 
rest_abilea pe linia nouă de cât după cc toate travcele 
ar fi fost ripate pe zidăriile noui. 

Ast-tel întreruperea circulaţiunei trenurilor ar fi <lurat 
mai mult timp, proclucend mari împedicări pentru ex­
ploatare. 

Tot odată, în acest cas, cantitatea cu cari trebuiau 
deplasate tablierele era îndoită de aceea cu care s'a 
deplasat în r c-alita te. 

In adcver, în cas de deplasare laterală , pilele noui 
ar fi trebuit să aibă axele lor longitudinale în prelun­
girea axelor longitudinale ale pilelor vechi. 

Lung imile la basă ale pilelor vechi fiind ele 12m,50 ş i 

ale pilelor noui 10m,70 şi lăsând un interval de cel pu­
ţin 4 m. între ele,- atât din causă ca chesonul, în sco­
borâre să nu întâlnească anrocamentele pilelor vechi 
cât şi pentru ca săpăturile fundaţiilor pilelor noui să 

nu provoace vre-o deplasare a pilelor vechi, - vedem 
că distanţa între centrele pilelor vechi şi noui ar fi fost 

l . d 12.50+10.70 + , 15 60 . . ce puţm e 
2 

1: sau m, , ş1 prm 

urmare şi deplasarea tablierelor ar fi trebuit să se facă 
pe 15m,60 ; pe când în casul deplasării longitudinale, 
lărgimile pilelor vechi şi noui fiind de 4 m. şi 3m,50 
şi lăsând acelaş interval între ele, distan ţa între cen­
trele pilelor vechi şi noui şi prin urmare lungimea 
de deplasare a tablierelor b'ebuia să fie numai de 

4+3.50 4 7 7"' -
2
- - + sau m, o. 

In realitate s'a luat 8m. 
Iu ţeala de deplasare neputencl fi mai mare de 3 până 

la 4 m. pe oră, se vede importanţa micşorărei lungimei 
de deplasare. . 
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Tot o dată, din causa . depărtării între axele podului 
ve ·hiu ., i nou lungimea variant i ar fi înt.recut 2 klm. 
!ji cum înălţimile de rambleu unt r elativ mari on­
strucţia ei ar fi represintat o cheltuial ă destul de În· 

semnată. 

Afară d aceasta pentru a se putea face mutarea grin­
<Jilor pc zidăriile noui trebue să se aş tepte ca toată 

porţiunea de pod dintr culca nouă Pufe c i ., i a i-a pilă 
nouă ă. fi ă complect terminată şi atunf' i viiturile pro­
babil de primăvară ar fi găsit podul tot pe zidăriile 

vechi nesigure. 
S'a aclmi dar să se Iacă zidăriile noui în axa podului 

v chiu , deplasâ ndu-l e, în raport cu acestea, în sensLII 
longitudinal al podului . i cum malul clin spre Adjud 
era mai expus deplasarea s'a făcut în această direc ­
ţiune, a t-f 1 că culea nouă Adjud cade in dosul culeei 
vechi, iar pila V nouă la 8 m distanţă în spre Adjud, 
d pila vechiă VI. 

Această distanţă se repetă cu mici diferinţe, între pi­
lele vechi i cele noui corespunzetoare, până la pila 3-a 
vechiă . i a 2-a nouă . 

De la acest punct înainte urmând a se înlocui traveele 
•xistente urma să se mărească şi deschiderile, cele vechi 
fiind prea mici în raport cu costul zidăriilor. 

Pentru a avea uniformitate pe toată lung imea podului , 
s'a căutat a se înlocui cele 3 travee din spre Pufesci cu 
2 grinzi emi-parabolice de 49 m . deschidere, identice 
cu cele 4 cari remâneau de la podul vechiu. 

Lungimea podului r "mânea. aceiaşi, se suprimă însă 
o pilă ; c reali ează prin urmare o economie însem­

nată. 

Cum însă în acest cas 1-a pilă nouă ar O căzut peste 
a 2-a pilă vechiă s'a mărit deschiderile, făcend în loc de 
2 grin~li de •49 m ., ~ de 5 m. deschidere. Culea nouă 

Puf oi cade a t-fel în dosul celei vechi .,i se sporesce 
puţin lungim ea podului . 

ln fine, aparatele de reazim v chi ale gri nqilor semi­
parabolice fiind fără balancieri au trebuit să no înlocuite. 

!nălţimea aparat lor d r azim devenind ast-fel mai 
mar , atrăg a dupe sine au mic orarea înălţimei pilelor 
icule lor sau ridi ar a nivelului liniei. 

-am oprit la oluţiun a a 2-a, din cau ă că apele 
·tra rdinar ajungeau până aproap de curonam ntc. 
A t-f l 'a ridicat ni lul ·al i cu 50 cm., adică c va 

mai c't n c ita într duc rea nouilor apa-
r t 

Starea actuală a podului ( s v el a planşa\ . 

<l la 
pil l ' 
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vechi, iar 1-a pilă nouă care este ~i ea complect termi­
nată nu servesce de o cam dată . 

fn locu l remas liber între a 2-a grindă chwedler i 
1-a grindă semi-paraboli că, prin deplasarea acesteia, s'a 
introdus o grindă metalică de 7 m. 60 lungime, iar por­
ţiunea dintre culea nouă Pu fesci şi cea vechiă s'a com­
plectat cu o grindă de lemn de 8 cm. lungime. 

Vedem dar că s 'a păstrat traseul şi că pentru a aduce 
pod ul în starea aetuală 'au făcut următoarele lu crări : 

1) Refacerea clin nou a zidării lor ; 
2) Ridicarea întregului pocl cu 50 cm. ; 
B) Riparea grincJilor emi-parabolice pe zidării l e noui. 
+) Introducer ea celor 2 grincJi în spaţiuril e rcmase li-

bere între culea nouă ş i cea vechiă Pufesci şi între pila 
vechiă III şi pila nouă II 
Această din urmrL lucrare flincl cu totul uşoară o vom 

menţiona numai , iar pe cele- l'alte 3 Ie vom descrie în 
de taliu. 

Refacerea pilelor şi culeelor. 

Pilele ş i culeele noui s'au fundat cu aer comprimat 
la adâncime de 10m. sub etiagiu. 

Ele sunt incastra te în argilă compactă pe înălţimi 

variind de la 30 la 50 m . 
Chesoanele pile lor, r otunjite la capete, au 10,70 m. 

lungime pe 3,50 m. lărgime ; ale cul eelor, dreptunghiu­
lare, au 10,50 m. lungime pe 4 m. l ărgime. 

Pilele au la partea superioară 7,80 m. lungime pe 
2,30 m. lărgime, iar cu leele 7,10 m. lungime pc 2,10 m. 
l ărgime, adică atât pentru pile cât şi pentru culee strictul 
necesar . 
După cum se vede p e desemn zidrLria de elevaţie 

este excentric aşezată pe zidăria inferioară. 

Aceasta provine din faptul ctL sub pod nefiind înăl­

ţime . uficienttL pentru co ul şi eclnsa de aer, acestea 
au fost a ezatc la un capăt al ches6nelor, ast-tel ca ele 
să iasă în sus, lângă pod ş i să se poată înăl ţa după 

trebuinţă. 

Lucrarea fiind urgentă s'a început chiar în iarnă în 
primele zi le din Februarie 1 ' 94. 

Dificultăţile erau alt-fel mărite, atât din causa apro­
visionărilor cât şi în privinţa lucrului. 

Toate zidăriile e eculate înainte ele 15 Martie au 
tr buit să e facă în barăcl încălzit , mat rial le e ţi­

neau, 24 el ore înainte de într "buinţare, în haraci a­
semenea încălzite iar pentru spălarea lor i pentru 
confecţionarea mortar lor într buinţa apă cald . 

T6te mortar le 'au făcut cu cim nt. 
P entru a vita întârzi ri din cau a difi ultăţil r d 

aprovi ionar a pi tr i 'au fă ut, la pile, hau me­
talice car 'an umplut cu b ton „i c căror înălţimo, 

împr ună cu camera de lucru, t d n m .; iar pl•ntru 
cui c ac a t:c înălţim e t el 7 m. 

Tot din cau~ difi cultăţc i d uprovi ionare a pit• tre1 
dintr 'un ingur l 'a admi n întrebu i nţa pt.' ntru 
par nt l n ezut pi tr· d T r •ău i de Clm •ni. 
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Soclul însă şi paramentele vezute precum ş i cusineţii , 

curonamentele ş i dalagele s'au esecutat în piatră de 
Tarcău . 

Pilele pe cari se reazimă traveele semi-parabolice ş i 
culeea Adjud, au fost complect terminate la 1 Maiu, 
iar cele-l'alte pile şi culea Pufesci la 1 Iulie 1894. 

Valoarea totală a zidăriilor se urcă la aproape 500,000 
lei pentru 5 pile ş i 2 culee. 

Introducerea Îl1 cale a unei grinzi parabolice de 
20 m. deschidere, necesară, p entru construcţiunea 
culeelor 11oui. După cum am ară1at mai sus culeele 
noui s'au făcut în dosul celor vechi , prin urmare a 
trebuit să se sape în rambleu ş i pentru a nu întrerupe 
circu l aţia trenurilor, s'a introdus în calc o grindă pa­
rabolică de 20 m. deschidere, rezimat{;, la un capăt pe 
culeea veche, iar cu cel-l 'alt pe rambleu în modul in­
dicat pe desemn . 

Sub această grindă s'a săpat apoi rambleul ş i s'a 
putut introduce ş i fonsa chesonul culeei noui. 

Pe plan~ă sunt indicate diferitele fase prin care a 
trecut această lucrare, ş i se poate vedea dt grinda s'a 
montat lângă cale, pe un rambleu făcut lângă acela 
al liniei. 

Pentru a putea introduce grinda a trebuit să se des­
facă rambleul vechiu pe o înălţime de 1m,10. Cubul 
de. păment ce era de scos pe lungimea de 20 m. a po­
dului a fost ele aproximativ 150 m. ş i de oare-ce grinda 
trebuia introdusă în cale în intervalul trecerei a 2 tre­
nuri, · cei 750 m. de debleu nu se puteau face în mo­
mentul punerii grincJei în calc. 

De aceea rambleul s'a desfăcut pc porţiuni mici, până 
la 1m,10 sub nivelul şinei şi s'a înlocuit treptat cu tra­
verse, în modul indicat pe desemn. 

Ast-fel când s'a ripat grinda în cale a fost lesne să 
se alunece mai întâiu traversele jos de pe rambleu, 
lucru care n 'a durat ele cât o jumetate de oră. 

Reazemul de pe rambleu al grimJei parabolice era 
format clin 3 rîncluri de traverse speciale şi era făcut 

înainte de r iparea grincJei precum ş i calea pe grindă; 

ast-fel că nu remânea după ripare de cât să se aşeze 
grinda pe reazime ş i să se lege linia. 
Operaţiunea a durat în total 2 ore, în intervalul a 

2 trenuri 
Riparea însă propriu z isă a grin ~lei s'a făcut într'un 

sfert de oră; pe o cale compusă din 4 şini aşezate câte 
2 sub montanţii 1 ai grincJei pe nisce căpătâ ie de lemn 
depărtate unul de altul de 1m.50. 

Pentru ca grinda să nu taie şinele prin părţile ascu­
ţite ale cornierelor semelei pe care se reazimă, s'a îm­
brăcat partea inferioară a cornierelor cu o bucată de 
tolă îndoită după forma lor. 
Tracţiunea s'a făcut cu ajutorul a 2 cahle de oţel 

legate de grindă şi puse în mişeare prin 2 troliuri or­
dinare. 
După terminarea complectă a culeelor s'a refăcut 

rambleul sub grinde, apoi s'a scos grinda refăcend calea 
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din nou pe traverse, cari apoi s'au scos treptat, re fă­

cend porţiunea de rambleu corespunzătoare pe 1 m~ lO 
de înălţime . 

Grinda parabolică a fost apoi demontată ş i a serv il 
în acelaşi mod pentru constru cţiunca culeei a 2-a. 

Ridicarea podului la nivelul definitiv. 

După cum am spus deja podul trebuia ridicat c:u 
50 centimetri. 

GrincJile semi-parabolice avencl reazime fără balancieri, 
această ridicare nu se putea face de o da tă, ci trebui(! 
să se facă treptat; căci alt-fel pl ăcile <l e reazim ne mai 
fiind orizontale nu s'ar mai fi rczimat po toat{L suprafaţa. 

In să pentru a nu fi s :Jiţi să introducem sub rcazim e 
pi ă.c i avene! form~L ele pană, cari ar fi fost grele de exe­
cutat s'a admis că diferenţa de nivel într0 capetele ace-
1eaş i grin~li să poată fi de n cm. 

GrimJile Schwedler din contra aveau reazime cu· ba­
lancieri, ast-fel că capetul de pe pila III vechiă a grinqei 
Sclnvedler s'a ridicat, treptat cu ridicarea grin~lilor semi­
parabolice cu toată înftlţimea de 50 cm., ast-fel că la 
stîrşitul acestei ridicări, gTinda a 2-a Schweqler avea 
capetul Adjud cu 50 cm. mai sus de cât capetul Pufesci. 

Aceasta era fără inconvenient căci represinta o pantă 
numai 10mm. pe o lungime mică şi pentru un timp 
foarte scurt, fiind-că imediat ce s'a terminat ridicarea 
grincJilor semi-parabolice s'au ridicat ş i celc-l 'alte 3 travee 
la nivelul defini tiv. 
Admiţându-se dar că denivelarea între capetele unei 

travee de 49 m. poate fi 5 cm. s'a procedat în mocţul 
următor: 

S'au ridicat de o dată reazimcle ambelor travee de 
pe aceeaşi pilă spre a nu avea o denivelare bruscă în 
acest punct. 

Ridicare.a s'a făcut cu ajutorul a 4 prese hich'aulice 
de putere a 70-100 tone şi cari aveau să ridice fie­
care aproximativ 35 tone. 

Presele erau aşezate în modul indicat pe dcsemn şi 

ca si g·uranţă în cas când presele ar (i cedat s'au pus 
lângă ele pene pe stejar cari să strângeau pe mesură 
re podul se ridica cu presele. 

Aces tea fiind aşezate sub entretoase, reazimile remâ­
ne~u libere şi prin urmare după ce podul se ridica cu 
cantitatea necesară pentru o operaţiune so puneau pe 
cusineţi calage de grosime corespunzătoare ridicării fă­
cute; se slăbeau penele şi presele lăsând podul să se 
aşeze pe rcazimile sale, iar presele se mutau po alta pilă. 

Mutarea şi instalarea aparatelor de ridicare era o o­
peraţ.iune delicată ş i lungă de aceea s'a căutat să se 
micşoreze numerul mutărilor . 

Pentru aceasta s'au ridicat mai întâiu capetele grinqilor 
de pe pila 4 şi 6 cu 5 cm., ast-fel că aceste capete 
erau cu 5 cm. mai sus de cât cele de pe pila 3 culea. 
Adjud: 
După aceasta s'au ridicat capetele gTincJilor de pe 

pila 3 culea Adjud cu 10 cm. şi e uşor ele vec;lut că 

https://biblioteca-digitala.ro



după ridicare ele nu erau de cât cu 5 cm. mai sus 
de cât cele de pe pilele 4 i 6. As t-fel s 'a putut con­
tinua ridicând succesiv capetele cu câte 10 cm. în loc 
de 5, ceea ce mic orează numerul operaţiunilor fără 

a produee denivelări mai mari de 5 cm. între capetele 
aceleaşi grinc}.i. 

Riparea grinzilor de 49m. 

Pentru riparea acestor travee s 'a impus ca prima <:on ­
diţiune ca să nu se întrerupă circulaţia trenurilor şi să se 
poată permite trecerea unui tren chiar dacă travea asupra 
căreiea se operează n 'ar fi ajuns în posiţiunea defini tivă 

pe pilele noui. 
De acea s'a căutat a se realisa o cale continuă pe care 

să alunece punctele de razim ale grinzilor ş i care să poată 

suporta în ori-ce punct al ei podul încărcat. 
Din causa ca în momentul când s 'a făcut această lu­

crare toate pilele erau pe uscat, s'a putut face în mod 
economic o cale presintând toată siguranţa necesară , 

umplând spaţiul dintre pilele noui şi cele vechi cores­
pun'.lătoare cu păment aşezat în straturi şi bătut cu 
maiul 

Pe ar.est rambleu s 'au a~czat 3 rînduri de traverse 
în modul indicat pe desemn, pentru ca greutatea po­
dului să se repartiseze pe o suprafa ţri mal mare. 

Jn adevăr, cum grinda poartă în tot-d'a-una pe 3 tra­
ver c la partea superioară, presi unea se transmite pe 
rambleu prin 5 traverse de la partea inferioarri. 

Calea era complectată. prin câte 5 fire de şi ni cram­
ponate pe traverse. 

ln condiţiunile impuse trebuia să se renunţe de a 
fac ripar a prin aj utor de rulouri ş i s'au făcut nisce 
alun •cători formaţi du pe cum se indică pe desemn din 
căpătâie de lemn de stejar bulonate între ele ş i pc cari 
erau prin e cupoane de ş ini. 

La capetele acestor cµpoane erau fi xate câ te 2 plat­
bande pentru a imp clica o el raiarc în ca de deplasare 
bru că a podului. 
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Alunecarea făcându-se între şini bine 1.mrăţate i un­
se efortul de desvolat pentru a pune podul în mi. Gare 
nu era mai mare de 14 tone. 
Tracţiunea s'a făcut prin ajutorul a 2 vîrteje de ri­

dicat locomotive, aşezate horizontal ş i cari aveau să 
producă fie-care un efort de 7 tone. Ele se sprijineau 
în capul şinelor formând calea . Acest sprijin era cel mai 
lesne de realisat şi era suficient de oare-ce pe aceste 
şini repausa toată greutatea podului şi frecarea între 
ş ine era mai mică ca frecarea şinelor pe traverse. 

P entru ca şurupurile vîrtejelor cari produc efortul 
să fie pe direcţiunea efortului , aparatele se sprijină pe 
capătul şinelor prin ajutorul piesei A, bulonată la ca­
pătul lor. 

Cursa şurupurilor nefiind de cât de aproape 2 m. o­
peraţiunea nu se poate face de o dată ei tr ebuiesc fă­
cute 3 reprise, aducând piuliţele la capătul urupurilor ş i 

scurtând lan ţ ul de tracţiune. Acest lan ţ este compus 
din eclise, cea ce permite scurtarea sa clupe necesitate. 
Aparatele sunt puse în mişcare de câte 4 oameni, 
lucrând asupra manivelelor acestor aparate i pe mă­

sură ce o travee înaintează, în spaţi ul remas liber între 
aceste travee şi cea următoare se complectează, ca 
pe stive de traverse. 

Linia rămânea afară de aceasta tot cl 'a-una încheiată 
căci se s lăbeau tirfoanele pe travea în mişcare iar pe 
cele 2 vecine tirfoanele fiind bine stânse şina remânea 
pe loc travea care era în mişcare neputând antrena 
şina care nu era prinsă de dânsa, astfel d i în ori-ce mo­
m ent liniea era gata pentru trecerea tren urilor . 

Pentru prima grindă aparatele ele tracţiune erau 
aşezate pe rambleu, iar pentru cele următoare se a­
târnau de grinda precedentă, cum se indică punctat pe 
clesemn. 

In acest cas între căpătâiele de reazim ale traveei pre­
cedente se lasă loc liber pentru trecerea barei ele 
tracţiune . 

Toate acestea sunt indicate în detaliu pc plan a a­
lăturată. 

PODURILE CELE NOUi PESTE DUNĂRE LA BUDA-PESTA 

ra ul Buda-P ta, ituat pe amb le ţărmuri ale Du­
n r i, nu po edă până a um d cât două poduri -(ab-
tra ţi făc · nd d porlul de calo f rată care Ir e râul 

in avalul ra ului) - · adică p dul u p nelat, on truit 
într 1 2- 49 d lark ~ i p dul Margar ta, con truit 
in 1 72 - 7 d oi tat Fi Lillc. 

· t d uă p duri r u 
pcntr mar " mi 
I or ului mai u 

~ prin p dul 
r , rvi rilor 

prin m ici apoare, dar fire te, iarna acea tă c irrulaţiune 

în tr ruptă. 
P lângă ac te consideraţiuni, e el ob er at că partea 

udică a ora ului n 'a ea ni i o legă tură clirfldă între 
amb 1 maluri 

P ntru ace t moti 'a hotă rî t con tr u ţ ia a dom\ 
p duri noui în ac a tă <lin urmă par t un ul la uE kiite r» 
(piaţa jur mântului) ~i c 1-l 'alt la Fo amt r (piaţa 'a­
m i),-ac t din urmă mai cu camă pentru ' r icml 
m· durilor gr 1 . 

ntru lărgi rcul d r ' pu-
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