SEMICENTENARUL PODULUI PESTE DUNARE
’ de Ing. D. A. STAN

Dupi 50 de ani dela inaugurarea podului dela Cernavoda, o consta-
tare se impune inaintea tuturor celorlalte, si anume, cd el a rimassi
astdzi cea mai importantd lucrare inginereascd conceputid si realizatd
de tehnica roméneasci.

Imense au fost progresele infiptuite pe teren tehnic, in tard, in toate
domeniile, in aceastd jumitate de veac. $i totusi, nimic n’a depisit
faima podului peste Dunire, nici un alt inginer n’a atins gloria lui An-
ghel Saligny si in nici un fel n'a fost sporit prestigiul revirsat asupra
Corpului ingineresc romén de realizarea ansamblului de lucriri de pe
linia Fetesti Cernavoda,—maugurate la 14/26 Sepremvrie 189s.

Intr’adevir, in cei 50 de ani din urmi, Roménia a parcurs un drum
ascendent cu totul remarcabil, pe terenul infiptuirilor tehnice. In
1930, cu ocazia sirbidtoririi centenarului Ciilor Ferate, apoi in 1931
cind Societatea Politecnicd implinise 50 de ani, ca si in 1941 cand s’au
comemorat tot aci 6 decenii dela terminarea primei linii ferate con-
struitd de ingineri romani, in tard, (linia Buzéu—Mérisesti) si tot
odatd 60 ani de cx1stenta demni si de activitate neintrerupta si utili a
societdtii noastre, s’au arifat pe larg, in conferinte si in articole publi-
cate in Buletin, progresele rapide dela noi din gara, in directia comuni-
catiilor feroviare, in materie de porturi, drumuri, constructii de tot
felul, poduri, silozuri, uzine, industrii, electrificiri, telefonie, radio,
imbunititiri funciare, exploatiri silvice si chiar agricole si asa mai
departe. S’au vizut bine, cu aceste prilejuri, sfortirile prodigioase si
succesele adesea surprinzitoare obtinute pe teren tehnic de aceasti
tard, pe care secole de subjugiri si vitregie au tinut-o in urmi, dar care
stie sd foloseascd orice moment de ridgaz ca si se apropie de nivelul la
care se gisesc gintile ce stau in fruntea civilizatiei.

Cum tot acest progres tehnic are la bzzi munca, prlceperea si
hérnicia inginerilor romani, al caror numir a sporit in acesti 50 de ani
din urmi dela céteva sute la aproape 15.cco, — este natural sd ne in-
trebim cum se face ci prestigiul lor si situatia lor relativd intre cele-
lalte profesiuni productive ale térii, n’au urmat si ele mersul ascendent
al tehnicititii si realizdrilor roménesti.
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Nu e insi momentul si cdutim cauzele si si formulim ridspunsuri
la aceastd complexd problemd, care va fi stdnd desigur la inimi tuturor -
inginerilor.

Mult mai reconfortant, si ne intoarcem ochii spre acel «far strdlu-
lucitor al Romdniei, in marea tehnicd modernd », cum a denumit marele
nostru profesor, D-1 Iom Ionescu, constructia podului dela Cerna-
voda.

La criginea lucririlor, gigantice pentru aceea vreme, pentru tra-
versarea Dunirii, a stat necesitatea imperioasi de a se face Jegitura
tirii cu Marea Neagrd, simtitdi de mult, dar mai ales dela inceputul
constructiilor de drumuri de fier. La 1855 Dommnitorul Stirbey, anun-
tdnd intentia de 2 negocia cu Companii strdine construirea primelor
linii ferate la noi, fixase ca prim traseu de interes national linia Vércio-
rova — Craiova — Bucuresti—un punct al Dunidrii «ce se va gisi
priincios », cu prelungire pand la un punct al Mdrii Negre. Iar conventia
incheiatd in 1856 cu Maximilian von Haber, din Karlsruhe, pentr:
constructii de linii ferate, nu se considera valabild decdt dacid se putea
obtine dela Poarta Otomani prelungirea liniei pand la Mare.

Imprejuririle istorice cunoscute au ficut insd ca prima linie de cale
feratd, in Romania liberi, s# se realizeze dupi venirea in tard a Domni-
torului Carol I, si si fie cea dintre Bucuresti — Giurgiu, inaugurati abia
in Octomvrie 1869.

Legitura tirii cu Marea a fcst cu toate acestea urmiriti neincetat
intre timp, dupd cum o dovedesc diversele proecte nerealizate. Se pro-
pusese astfel construirea unei linii ferate Bucuresti — Cernavoda, mer-
gind pe malul drept al Dunirii, prin Slobozia, spre a se lega apoi cu
linia Cernavoda — Constanta, construitd la 1860 de o Companie En-
glezi pe cand Dobrogea ficea inci parte din imperiul Otoman. In 1862,
o altd propunere, sustinuti de Mihail Kogdlniceanu, viza construirea
unei linii Galati — Bolgrad — Marea Neagrai.

Dupi rizboiul Independentei si incorporarea Dobrogei la tara mama,
nevoia legirii cu Marea si deci a trecerii peste Dunire cu un pod, devine
sl mai presantd §i intrd in curind in faza preparativelor de realizare.

In adevir, in 1880 se hotiriste constructia liniilor Bucuresti —
Cernavoda si Fiurei — Cernavoda, spre a fi legate cu linia Cernavoda—
Constanta de indatd ce aceasta va fi fost raiscumpiratd dela Compania
Englezd. Se organizeazi atunci o Directie, sub conducerea inginerului
Spiridon Yorceanu pentru studiul acestor linii pénid la Fetesti. Iar in
1882 se publicd concurs international pentru portiunea de linie Fetesti—
Cernavoda, portivne care comporta podurile peste Borcea si peste Du-
nire. Inginerul englez Hartley, cunoscut prin lucririle dela Gurile
Dunirii, la Sulina, este insdrcinat cu facerea unui plan hidrografic al
Dunirii la Cernavoda, in timp ce Spiridon Yorceanu stabileste un traseu
al liniei proectate, pe care il revede in urmi inginerul D. Frunzad.

In memoriul inaintat Ministerului Lucririlor Publice de Anghel
Saligny si publicat apoi in Buletinul Societitii noastre din 1888, ca si
in diversele documentate articole ale D-lui Profesor Ion Ionescu, sant
aratate toate conditiile Concursului. Ele lisau o foarte mare latitudine
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concurentilor, atit asupra amplasamentelor, adincimii fundatiilor, lun-
gimii podurilor, numirului de deschideri, sistemului de grinzi (cu ex-
cluderea doar a grinzilor suspendate) si materialului (otel sau fier).
Relevimeci acest programde concurs se referea la linie de cale feratid dubld.

La 1 Septemvrie 1883, 8 Case constructoare din Franta, Germania,
Austria, Elvetia si Belgia, au prezentat proecte, foarte diferite, in special
in ce priveste sistemul de grinzi.

Juriul examinator, care cuprindea pe profesorii Collignon dela Paris
si Dr. E. Winkler dela Berlin, precum si 3 ingineri roméni: inspectorii
generali D. Frunzd, Spiridon Yorceanu si C. Oldnescu, a gisit insufi-
ciente toate proectele si a stabilit o noud serie de conditii in vederea
intocmirii proectelor definitive. Se stipulau intre altele, cd podurile si
se construiascd cu travee fixe, agezate la 30 m. deasupra apelor mari,
fundatiile s coboare 31 m sub apele mici, si materialul pentru supra-
structurd si fie fierul.

Iniltimea liberd de 30 m deasupra apelor mari era impusi prin
conventii internationale si este cazul si ne oprim asupra consecintelor
unei asemenea conditii. Pentru a da posibilitate tuturor caicurilor tur-
cesti sd treaci pe sub pod cu catargele lor, eram obligati de Puterile
strdine sd ridicim podul la o iniltime exageratd, desi de exemplu la
Budapesta si Viena se ficuserd poduri mult mai jos. Or, situarea podu-
lui la aceastd indltime atrigea obligatia de a se executa si o rampi cu
o declivitate foarte mare intre nivelul liniei din Balti si acest nivel ai po-
dului. Iar aceastd declivitate mare pentru urcarea trenurilor pe pod,
este mai determinantd in limitarea traficului pe aceasti portiune de
linie, — greu resimtitd astidzi, — decdt insisi faptul ci linia este simpld
si nu este dubli.

Tinand seama de recomandirile si conditiile pomenite, Comisiunea
instituitd ulterior de Ministerul Lucririlor Publice si compusi din Sp.
Yorceanu, G. Duca, C. Popescu, C. Mironescu si Anghel Saligny a intocmit
un nou program de concurs, schimband totusi unele conditii si anume :
podurile sd aibd o singurd cale (in loc de cale dubli), iniltimea liberd
sub podul Borcea si fie numai de 11 m_(in loc de 30 m), adincimea
fundatiilor si poatd varia cu 3 m. in plus sau minus fati de cei 31 m
fixati de juriul din 1883, iar in ce priveste actiunea ,véantului asupra
podurilor, si se respecte, la calcule, prescriptiile englezesti.

In 1886, cu acest program, s’au obtinut 5 proecte si oferte de exe-
cutare a podurilor. Nici unul din aceste proecte neindeplinind ins3,
nici de data aceasta, conditiile caetului de sarcini, Comisiunea le-a res-
pins pe toate si astfel si acest al II-lea Concurs International a rimas
fira rezultat. El a dat in schimb ocazia sd se constate ca prescriptiile
englezesti privitoare la calculul actiunii vantului conduceau la rezultate
exagerate si pe de alti parte, a provocat ample discutii cu privire la
admisibilitatea ofelului ca material pentru suprastructuri.

In Noemvrie 1887, insfarsit, Ministerul Lucririlor Publice infin-
teazd un Serviciu special, sub conduderea lui Anghel Saligny, ciruia
i1 incredinteazi elaborarea proectelor definitive, pe baza aceluiasi pro-
gram dela ultimul Concurs International.
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Si ne oprim o clips, asupra acestei decizii epocale pentru Corpul
nostru ingineresc. Dovada aceasta eclatanti de incredere in destoi-
nicia inginerilor romani si in capacitatea lui Anghel Saligny, nu numai
ci cinsteste pe conducitorii treburilor publice din acea vreme, dar
poate fi socotitd ca adeviratul act de nastere al Independentii tehnicei
rominesti, aservitad pand atunci striinilor, la care trebuia sa ne adresim
pentru cele mai neinsemnate lucriri. Intr’adevir, numai cu 8 ani mai
inainte, la constructia liniei Adjud — Tg. Ocna, autorititile romanesti
nu indrisniserd si-si ia nici o raspundere pentru 31guranta si stabilitatea
unor mici poduri metalice, pentru ca de data aceasta sid se incredinteze
numai inginerilor romani toatd rdspunderea proectdrii si executdrii unei
constructii mdrete §i exceptional de grele.

Este locul sa subliniez, ci desigur cea mai importantd dintre semni-
ficatiile aniversirii sirbitoresti de astizi, aceasta este. .

Or, increderea s’a dovedit pe deplin indreptititd, rezultatul intre-
cand chiar toate asteptirile.

Dupi o vizitd a marilor lucriri de poduri in curs de executie, prin
Europa, Anghel Salzgny si-a_organizat serviciul liniei Fetesti— Cerna-
voda, cu tineri ingineri romani care au ficut dupd aceea cariere strilu-
cite, ilustrand cu totii corpul nostru tehnic. Citim in primul rind
pe Ion Bdiulescu, fost strilucit elev al lui Winkler si care a contat ca un
colaborator deosebit de pretios a lui Saligny la aceste lucriri; in orga-
nizatia serviciului I. Bdiulescu avea gradul de sub sef de serviciu, impre-
unia cu N. N. Herjeu. Sefii de sectie au fost Alexandru Davidescu, St.
Gheorghiu si N. Davidescu; in biroul tehnic au lucrat: dela inceput
D-1 Petre Zahariade, apoi A. Dumitrescu si in ultimul an inainte de ter-
minarea liniei, D-1 Profesor Ion Ionescu, iesit inginer in 1894; ingi-
neri pe santier au fost: Camil Brdnzd care s’a innecat in Dunire nu mult
dupi inceperea lucririlor, I. Pdsld, Ion I. C. Brdtianu, Vasile Cristescu
si 1. Sclia. Receptionari in fabricile striine: Gr. Casimir, A. Bddescu
si R. Baiulescu.

Vintilé 1. C. Brdtianu a luat parte si el la aceste lucriri, fiind in
serviciul Societitii Five Lille.

Cei mai multi dintre acestia erau formati in vechea noastrd Scoald
de Poduri si Sosele, ceea ce se cade deasemenea si relevim: ingineri
romani, formati in scoald romdneascd, au adus operii ce se infiptuia o
contributie deosebit de pretioasa.

Proectele intocmite sub conducerea lui Anghel Saligny, care au s
fost executate, diferd in mod esential de toate proectele ce se prezen-
taserd la cele doud Concursuri mternatlonale

Memoriul lui Saligny, de care am mai vorbit, scoate in relief deose-
birile fatd de proectele anterioare si aratd ci dealtfel, aceste deosebiri
au rezultat in mod natural din studiile intreprinse.

In primul rand, sistemul de grinzi cu console, adoptat de Sa-
hgny, nu fusese folosit de nici unul din proectantii striini, desi cu mult
mai avantajos pentru deschideri mari decit toate sistemele propuse.
Este adevarat cd grinzile cu console, erau aproape necunoscute
la epoca primului concurs din 1883, dar sistemul fusese pus in valoare

https://biblioteca-digitala.ro



284 BULETINUL SOCIETATII POLITECNICE DIN ROMANIA

\

de constructia giganticului pod Firth of Forth si se aplica de pre-
ferintd la mai toate podurile mari concepute dupi aceea.

Ca material pentru suprastructurd, Saligny a adoptat ofelul,” desi
la aceea epocd, — oricdt s’ar parea acum de curios — nu era inci unanim
admis pentru constructii mari si nici intr’'un caz nu era recunoscut ca
mai avantajos decat fierul. Ca sid reuseascd aceastd revolutie tehnici,
Anghel Saligny a trebuit si sustie o luptd foarte grea si este.unul din
marile lui merite cd a invins. D-1 Profesor Ton Ionescu crede chiar ci rea-
lizarea podului peste Dunire a contribuit in mod decisiv si consacre
superioritatea otelului pentru podurile metalice.

Nu insistim acum asupra tuturor inovatiilor din proectul Salzgn}
si nici asupra numeroaselor dispozitii fericite adoptate, dar trebue si
amintim cd dupi elaborare, proectele find trimise profesorului E. Win-
kler si inginerului A. Krohn, acestia le-au aprobat firi nici o rezervi,
dupi cum le-a aprobat si o Comisiune speciali numiti de Ministerul
Lucririlor Publice. _

Q chestiune trebuie elucidati: de ce podurile s’au proectat cu cale
simpli si nu cu cale dubla.

Mai intai, este evident ca chiar dacd s’ar putea sustine cd s’a fiacut
o greseald, ea nu poate fi imputatd nici lui A. Saligny, nici inginerilor
care au colaborat cu el, deoarece proectele s’au ficut pe baza unui pro-
gram precis, impus de guvern, prin Directia Generald C. F. R. si Comi-
siile speciale care au hotirat toate conditiile ce trebuiau respectate.

Iar daci e vorba si se discute hotirdrea Guvernului si Directiei
Generale C. F. R. de atunci,—nu se poate judeca simplisit numai
prin prisma situatiei atit de schimbatid de astdzi si pe considerentele
nevoilor traficului de astizi, ci trebuiesc céntirite si motivele care au
dus la luarea hotararii. S nu se uite ci situatia financiari a tirii la vremea
aceea era asa de grea si nevoile de investitii in lucriri, in toati tara,
asa de mari, incat o sporire a cheltuelii cerute de portiunea de.linie
Fetesti — Cernavoda cu podurile ei, viaductele si celelalte lucrari, ar fi
putut chiar si impunid amanarea realizidrii trecerii peste Dunire pentru
legdtura cu Marea, pentru cine stie citd vreme inca.

Intr’adevir sid amintim céteva din aspectele situatiei de atunci:

1. Obtinerea independenteii Romaniei fusese conditionati de plata
sumei de 421.880.327 lei aur citre concesionarii strdini ce execu-

- taserd si exploatau 1377 km de cii ferate in tard. Anuitatea titlurilor
de renti ce acoperea suma de mai sus se trecuse in bugetul tarii.

2. In vederea complectirii retelei, Corpurile Legiuitoare votaserad
in 1884 éxecutarea urmaitoarelor linii de cii ferate: Leorda — Dorohoi;
Dolhasca — Filticeni; Baciu — Piatra Neamt; Crasna — Husi; Foc-
sani — Odobesti; Buda — Slinic ; Campina — Doftana; Titu — Tar-
goviste; Golesti — Campulung; Slobozia — Ciulnita — Cilirasi; Cos-
testi — Turnu Maigurele; Corabia — Piatra Olt — Rémnicu Valcea;
Réamnic — Ocnele Mari; Filiasi— Téargu Jiu; Vaslui — lasi, etc.

3. Se pusese in executie un intreg program de constructii de
sosele si de poduri peste numeroase rduri care erau trecute pani
atunci prin vad. Astfel, lungimea soselelor nationale, judetene si comu-
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nale insuma in 1881 numai cca 7800 km, si a ajuns in 1897 la peste
24.000 km, ;

4. Intreaga retea de linii telegrafice din toatid tara era in constructie,
atdt pentru uzul intern cét si pentru tranzitul international, corespunzitor
conventiilor internationale ce se incheiaserd dupi 1880.

5. Realipirea Dobrogei impusese aruncarea a incd 2 cabluri peste
Dunire, unul la Briila, altul la Fetesti. °

6. Intrarea Romdniei in Tripla Aliantd, la 3 Octovrie 1883, ne im-
pusese mari sacrificii de ordin militar: sporirea corpurilor de armati
dela 2 la 4, intdrirea liniei Focsani — Namoloasa — Galati si crearea
cetitii Bucuresti, ale cirei lucriri de fortificatii deosebit de costisitoare,
au inceput in 1888.

Si acestea erau atunci numai o micd parte din nevoile urgente ale tirii
in plin efort de desveltare, asa cd numai o judecati superficiali sau
pitimasd ar putea invinui pe fon Brdtianu si ceilalti patrioti care ve-
gheau la destinele tinerii tiri independente, cid au gresit cdnd au cerut
lui Saligny si proecteze podurile dintre Fetesti si Cernavoda cu o singuri
cale, oricat am fi fost de bucurdsi astizi daci tara ar fi avut atunci posi-
bilititi sd le facd cu cale dubli.

Pe baza proectelor lui Saligny terminate in 1889, s’a procedat in
Tanuarie 18go la licitatie pentru darea in intreprindere a tuturor lucri-
rilor, specificindu-se cd Serviciul isi ia intreaga rdspundere a calculelor
si dispozititlor adoptate.

Iatdi — dupd noi — singurul mod normal de a concepe pozitia rela-
tivd a proectantului fati de executant, compatibil cu etica profeso-
siunii noastre. Din nefericire catd schimbare trebue si constatim astizi
in practica Serviciilor noastre tehnice. Dupid 50 de ani de tehnici ro-
méneascd, prea putini din inginerii nostri mai inteleg si le revini vre-o
rispundere pentru calculele ficute, — mai presus de toate domindnd
in birouri tendinta «acoperirii» cu cdt mai multe semnituri, de jos -
in sus ca si de sus in jos, pe scara ierarhiilor, pentru cala urmi si se
prescrie in contracte cid executantul rdspunde singur nu numai de cali-
tatea executiei, dar si de calcule si proectare.

Putem fi siguri ci nu s’ar fi ficut de romdni podul peste Dunire
si n’am avea ce si glorificim astizi, dacd Saligny si toatd pleiada de in-
gineri ce au ficut fala profesiunii, ar fi gandit si ei cum se géandeste
administrativ astizi.

Si revenim insid la marea operd inginereascd infiptuitd intre 18go
s1 1895.

Podul peste Dundre, cel mai mare pod din Europa Continentald
in momentul construirii lui, comportd dupd cum se stie o deschidere
centrald de 19o m si cdte douid deschideri laterale de cate 140 m. El are
lungimea totali de 750 m, pe langi un viaduct cu 15 deschideri de cate
60 metri.

Lucririle acestui pod,.incredintate Companiei Fizves — Lille din
Franta, au inceput in 18go. In toamna acelui an s’a pus piatra funda-
mentald, in prezenta Regelui Carol I: in zidaria primului picior al po-
dului, de pe tirmul sting al Dunirii, s’a ingropat un document come-
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ratiilor viitoare, « dovadd de puterea de viatd, patriotismul si hdrnicia
Romdniei actuale ». v

Cu aceastd ocazie, Al. Marghiloman, ca Ministru al Lucririlor Pu-
blice, in discursul sdu spunea: « Ne putem fali cu aceastd grandioasd
mtreprmdere, cdci inginerii romdni au conceput-o, mgmeru romdni o conduc
astdzi, pe cdnd, sunt abia 30 ami, strdimi ne fdceau neinsemnatele lucrdri
de fier ce aveam. In aceastd amintire pare cd este scrisd toatd istoria noastrd
contimporand.

Pocul peste Borcea are 3 deschideri de cite 140 m, un viaduct
cu 3 deschideri a 50 m spre Fetesti si un alt viaduct cu 8 deschideri
a 50 m spre Cernavoda. Intre podurile Borcea si cel peste Dunire,
pentru scurgerea apelor de inundatie se giseste incd un viaduct de 34
deschideri a 42 m. peste Baltd.

Prin licitatie, lucririle podului peste Borcea au fost adjudecate Uzinei
franceze Schneider & Co., -iar viaductele, uzinelor belgiene Cokerill.

Ambele poduri, impreuni cu toate viaductele din aceastd regiune
inundabild de 15 km latime, insumeazid un total de 4408 m lunglme
iar lucririle au comportat: 62.000 m?® sipituri in aer comprimat,
1750 tone otel la chesoane, 100.000 m?® zidirie de piatrd, 100 km
lungime totald de piloti, 14.620 tone otel moale si 458 tone otel dur.
S’au executat in acelas timp la linia Fetesti — Cernavoda, 3 milioane
m? terasamente si 2co.000 m? pereuri zidite.

Toati executla a decurs in conditiuni impecabile, atit din punct
de vedere technic cdt st administrativ. Nu-i mai putin adevirat ci nu

existau pe aceea vreme, in serviciile publice, atat de multe servicii de

contabilitate, nici consilieri controlori si oficii de licitatii si nici toate
formalismele si legislatiile haotice care ingreuiazi si pot sd incurce
astidzi atdt de desdvérsit orice lucrare !

La 14/26 Septemvrle 1895 a avut loc inaugurarea solemni a lm1e1

etesti — Cernavoda si in special a podului peste Dunire.

Solemnitatea si mamfestat,ule prilejuite de aceastd inaugurare care
a comportat intre altele si trecerea pe pod a unui tren de 15 locomotive
lansate cu viteza maximd, toate fluerdnd, in timp ce muzicile céntau si
sirenele vaselor de Duniire cutremurau vizduhul, toate au fost des-
crise de repetate ori; au fost momente de intensi emotie; cuvantirile
entuziaste pronuntate atunci de Regele Carol I, de Const. Oldnescu —
ca Ministru al Lucririlor Publice —si de Gheorghe Duca, Directorul
General al Ciilor Ferate, care au mai fost reproduse de céteva ori in
Buletinul nostru se gisesc si in cuprinsul acestui numir festiv.

Nota dominantd a -tuturor manifestirilor acestei sirbitoresti inau-
guriri a fost mandria profund indreptititd, increderea nemirginitd in
posibilitdtile Tarii si a inginerilor e, si sperante nelimitate pentru vii-
torul neamului acestuia, a cirui soartd este att de indisolubil legati
de batranul Danubiu.

Documentul comemorativ zidit la inaugurare, intre altele, spune:
« Am ridicat un monument care face fald neamului romdnesc si care va fi
pururi indemn puternic pentru urmagii nostri spre a purcede tot mai departe
pe calea muncii, a civilizatier §i a mdririi».
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Regele Carol I, mai entuziast decit in ori ce altdi imprejurare din

lunga si glorioasa lui Domnie, in discursul siu spunea: « ..... sdvdr-
«Strea podului peste Dundre, dorit de un sfert de veac de Mine». .. si « ag-
s teptat cu merdbdare de tara intreagd» ... «este astdzi fapt implinit

«§1 uriagd se ridicd inaintea nmoastrd aceastd falnicd operd ca o mdrturie
«vdditd a tdriet Regatului». $i mai departe: « aceastd lucrare trainicd
« §1 nepieritoare, trebue sd arate lumii cd vrednic este poporul romdn de
« frumoasa sa chemare la gurile Dundrii §i la portile Orientului ». « Mdndru
« pot fi dar, cd sub Domnia Mea, s’a conceput §i isprdvit, de inginerii nostri,
« acest mdret pod» ... « pe care il privesc ca cheia de aur a unui wviitor
« stralucit ».

Marele Rege a folosit apoi prilejul ca si multumeascd corpului
tehnic « pentru rdvna §i hdrmicia ce a desfdsurat in numeroase lucrdri
« publice, savdrsite in cursul celor din urmd ami §i care gdsesc cea mai fru-
« moasd a lor incoronare in podul de peste Dundre ».

Cum n’ar fi vibrat tara intreagid de mandrie si de incredere in viitor !
Eram in plind epocid de pace, iar Tara Roméaneascd, — cea micid, —in
primele ei decenii de independenti reald, condusid cu destoinicie si
sobrietate de un Rege Mare, se aranjase birbiteste pe calea largd a pro-
gresului, implinind intr’'un an cét altii intr’o sutd. Realizarea unui vis
ca acel al trecerii Dunirii pentru legarea permanenti a Térii cu Marea,
— si Incd in conditii atit de exceptionale, cu o lucrare de artd ce depisea
in acel moment tot ce se ficuse in Europa, — dddea dreptul si se creadi
ci orice alti ndzuintd, ciat de indrisneatdi, va putea fi infiptuiti prin
fortele si mintile romainesti. Ochii tuturor se indreptau cu méindrie
si incredere spre ingineri, care se situau pe primul plan al fiuritorilor
progreselor evidente si rapide din intreaga tarid. In fruntea lor, necon-
testat, se gisea Anghel Saligny pe care insisi Regele Carol I il socotea
ca «una din podoabele » strilucitei Lui Domnii si « o glorie a Romdniei ».

Astidzi cand sdrbidtorim jumitatea de veac ce s’a scurs dela data
cind a fost oficial consacratd marea isbdndi dela Cernavoda, este pentru
Soc. Politehnicd si pentru toatid inginerimea roménd o sacrd datorie
sd ne indreptim gandul citre gloriosul inaintas care a fost Anghel Sa-
ligny si cuprms1 de aceiasi legitimd méndrie care stipinea pe contem-
poranii sii, si mirturisim recunostinta noastri pentru culmea la care
a ridicat el prestigiul profesiunii mgmere§t1.

Cele dintai doui decenii care au urmat miretii infiptuiri dela Dunire,
au fost marcate de mari lucriri publice, in toate directiile, — portu-
rile maritime si dunirene, cii ferate, poduri, drumuri, mari industrii, —
iar inginerii au continuat si pistreze situatia de inalt prestigiu cistigat
sub conducerea strilucitei personalititi a lui Anghel Saligny si a pleiadei
din randurile cirora se detaseazi numele lui Gh. Duca, Ehe Radu, C.
Oldnescu, Ion Bdiulescu, Teodor Dragu, E. Miclescu, N. Herjeu, M.
Romniceanu, G. Casimir, N:P. Stefdnescu, I. G. Cantacuzino, si altii.

A venit apoi primul risboi mondial. In anii aceia intunecati s1 plini
de primejdii, cdnd din sacrificiile intregii sufldri romanesti se plamidea
Rominia Mare, inginerii, sub conducerea aceluiasi Anghel Saligny si-au
dat tributul de munci si pricepere, riménand si in timp de risboi, in
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fruntea profesionistilor tirii. In cursul acelei cumplite furtuni, podu-
rile dela Dunire, — prototip al realizirilor tehnicei romanesti, — au
primit si ele lovituri crunte, dar au rezistat peste toate asteptirile.

Podul peste Borcea a fost reficut, iar cel de peste Dunire reparat, —
dupd cum s’a aritat in Buletinul Societitii noastre sl cum precizeazi
D-l Inginer Inspector G-ral N. Bujoreanu in documentatul siu articol,

asa cd au putut fi repuse in serviciu, reluadndu-si marea lor utilitate
pentru economia tirii intregite.

In urmitoarele doud decenii, —cele ce s’au scurs intre primul
si cel de-al 2-lea risboi mondial, — corpul ingineresc pare si f1 cedat
intru cétva pasul altor profesiuni care-i disputi si astizi intlietatea in
importanti si prestigiu, spre de@ebire de vremea cand Anghel Saligny
— care a avut o parte covarsitoare in insdsi formarea corpului tehnic, —
il conducea la continui victorii tehnice de importantd epocald, si-i
punea in valoare sinitoasele lui insusiri de munci, devotament si spirit
cchilibrat, pe care trebue s poata si se reazime progresul térii noastre.

Insférsit, inainte ca intreg ciclul celor 50 ani de viatid inginereasca,
dominatid de geniul si realizirile lui Anghel Saligny ca si de faima operii
sale capitale — podul peste Dunire —si se fi implinit, avuram parte,
in acesti ultimi ani, de nenorocirile pricinuite de nebunescul micel
la care a luat parte intreaga omenire si la al cdrui sfarsit asistim acum.
Nici de data aceasta podul dela Cernavoda n’a fost crutat de cruzimile
rasboiului.

Avariile pricinuite de bombardamente au putut fiinsd reparate rapid
51 podul continuia si domine cu dantela lui de fier apele batrinului
Danubiu, pistrindu-si mai departe locul dintai infre lucririle tehnice
din tarid : « Operd mare, operd admirabild, operd de mdndrie nationald »
cum il aprecia odatd ilustrul matematician ‘G. Titeica.

Cét despre autorul podului, nu numai c¢i a rimas cel mai mare
inginer pe care l-am avut, dar «dacd se mdsoard insemndtatea omului
dupd roadele pe care le-a ldsat », cum spunea fon I. C. Brdtianu, atunci
« in generatia pe care a cinstit-o, n’a fost Romdn mai de seamd decdt Anghel
« Saligny ».

Ce putem dori mai mult, astizi, tarii si corpului ingineresc. roman,
decét ca peste alti 50 ani, ci4nd cu aceiasi méndrie se va aniversa cente-
narul podului peste Dunire, si cand cu aceiasi pietate si recunostinta se.
va pomeni desigur numele lui Anghel Saligny, — opera si omul avindu-si
definitiv asigurat locul de mare cinste in cartea neamului, — s se poati
vorbi de opere tehnice romianesti de mai mare grandoare si si se inregis-
treze atunci la activul corpului ingineresc un spor de prestigiu care si-l
situeze peste apogeul atins cu ocazia inauguririi dela 14/26 Septemvrie

1895.
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Fig. 5. — Podul Regele Carol I la Cerna-Voda.
(Foto Ing. E. Prager)

Fig. 6. — Vederea podului peste Borcea, depe viaduct.
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