PODURILE DINTRE FETESTI SI CERNAVODA IN PRIMII
so DE ANI DE EXPLOATARE

de N. BUJOREANU

Inginer Inspector General

La 26 Septemvrie 1945 se implinesc 50 de ani de cand s’a dat in
circulatie linia feratd Fetesti—Cernavoda, prin care s’a realizat legitura
intre reteaua feroviard din Muntenia si singura linie existentd, pe acea
vreme, in Dobrogea, linia Cernavoda—Constanta.

Este unica legiturd fixd infaptuitd pani astizi intre cele doud ma-
luri ale Dunirei in tot cursul siu inferior si o parte din cel mijlociu,
dela Pancevo panid la virsarea in Marea Neagri.

Nu putem vorbi de linia Fetesti—Cernavoda fiard si ne gandim
la cele 3 mari poduri cu care se confundid pe un sfert din lungimea sa:
podul este bratul Borcea cu cele 2 viaducte de inundatie in lungime
de 970 m; podul peste Balta Ezerului in lungime de 1428 m; si podul
Regele Carol I peste bratul principal al Dunirii cu viaductul de inundatie
in lungime de 1650 metri.

Dintre aceste 3 poduri, numai ultimele doud au implinit vérsta
de 50 ani pistrandu-se in forma in care au fost inaugurate de Marele
Rege Carol I la 1895, deoarece al treilea a fost partial distrus in timpul
rizboiului din 1916—1918 riménand numai viaductele de inundatie.

Conceptia superioard care a condus la proiectarea acestor poduri,
grija deosebitd cu care s’au alcituit proiectele, executia exceptlonala
si mai ales calitatea materialelor care au fost mtrebumtate, faptul cd
s'a utilizat — desi pentru prima datd in Europa—o;elul in locul fie-
rului ne indreptitesc si credem c3 50 ani nu reprezintd decat o micd
parte din durata lor; se gisesc incd in varsta copildriei.

Dar ce copildrie agitata!...

Din primii ani ai existentei lor le-a fost dat si infrunte furtuni na-
prasnice, inundatii catastrofale; dar nu s’au clintit din loc.

Douid rizboaie au trecut peste corpul lor gigantic, in care unul a
cizut mortal iar celelalte doud au scipat cu rini usoare.

Cel mai falnic, podul peste Dunidre Regele Carol I, a fost si cel mai
greu lovit; ranit grav in primul rdzboiu mondial s’a reficut repede
pentru ca si reinceapid lupta — de data aceasta — cu monstrii cei de
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foc, din ce in ce mai mari, trigand dupi ei convoaie negre nesfarsite,
care treceau zi Si noapte cu viteze ametitoare si sgomotc infernale,
zguduind firi incetare corpul sdu urias firi si-i lase un minut de liniste.

Ultimul ridzboiu mondial nu l-a surprins; era obisnuit. De data
aceasta lovitura i-a venit din senin cind se astcpta mai putin; a fost
la un pas de pribusire, dar nu s’a lidsat abitut; si-a revenit repede pentru
ca din nou si reinceapi lupta sa obisnuitd cu inamicul de totdeauna:
locomotiva.

Astizi silueta sa se desfidsoara tot asa de svelti si admirzbild ca
la inceput, desi a trecut prin atitea necazuri; nimic aparent nu ne face
sd bianuim cd o drami se ascunde sub aceastd armonie de forme robuste.

Si totusi. . .

T.a sférsitul secolului trecut lumea se gisea intr'o epocid de liniste
si relativd prosperitate, dupd o serie de rizboaie si transformiri so-
ciale;.ca urmare a acestui rigaz de pace si, poate in vederea unor riz-
boaie cari avezu si urmeze, industria incepe si ia o desvoltare din ce in
ce mai mare.

Procedee noui de fabricatie sunt in studiu sau puse in practica,
in special in fabricatia otelului; fabricatia masinelor ia desvoltare din
ce in ce mai mare in speciz]l masinele cu aburi.

Pe de altid parte economia mondiala fiind intr’o stare de plini prospe-
ritate, se simtea nevoia de mijloace de comunicatie ¢at mai comode
si cit mai rapide.

Intru cat motoarele cu combustiune internd se giseau incd la in-
ceputul epocei de experimentare, deci autovehiculul rutier era inci o
curiozitate, singurul mijloc de comunicatie civilizatd il constituiau ciile
ferate.

De aceea odati cu desvoltarea retelei de cii ferate trebuia si ia
avant mare fabricatia materialului rulant: locomotivele si vagoanele.

Astfel chiar in timpul constructiei liniei Fetesti—Cernavoda si a podu-
rilor peste Dunire care a durat din 18go pénd la 1895 locomotivele
au trecut dela 12 tone sarcina maximi pe osie, la 14,3 tone.

Dupi darea in circulatie a acestor poduri greutatea locomotivelor
si vagoanelor a mers crescand, la inceput intr'un ritm mai lent, iar
apoi la inceputul secolului al XX-lea si in special dupd primul rizboiu
mondial, intr’un ritm foarte accelerat.

Locomotiva care s’a luat de bazi la calculul podurilor dunirene
avea o greutate totald de 82 tone inclusiv tenderul si o greutate maximai
pe osie de 13 tone; plecdnd dela aceasti locomotivid s’au calculat po-
durile cu o sarcini de 3.500 kg/ml, ca echivalent al unui convoi compus
din 3 locomotive, dintre cari doud cap la cap, si un numir nelimitat
de vagoane asezate deoparte si de alta a convoiului de locomotive.

Astidzi podurile peste Dunire trebue si suporte locomotive de 150
tone greutate totald si 20 tone sarcini meximid pe osie, si convoaie de
vagoane de 8 tone/ml.

Ca urmare a acestor cresteri de sarcini piesele podurilor au su-
ferit eforturi din ce in ce mai mari cari au variat — in unele cazuri —
dela simplu la dublu, astfel incat astizi unele din ele au ajuns la limita
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de rezistenti admis3, trebuind si se excludd din circulatie unele lo-
comotive din parc, si si se interzicd dubla tractiune pentru locomotivele
grele admise pe aceastd linie.

Consecintele cresterii sarcinelor au fost mai simtite pentru ta-
blierele cu deschideri mai mici dela viaducte si pentru piesele ciii—
antretoaze si longeroni — dela grinzile cu console, pe cénd pentru
grinzile principale ale podului Regele Carol I a cirui sarcinid perma-
nentd este foarte importantd in raport cu cea mobild, aceastd crestere
nu afecteazi rezistenta barelor in aceeasi misuri ca la deschiderile mici.

In urma verificirilor ficute s’a ajuns la stabilirea unui program
de consolidare pentru convoiul G din circulara germani, program
care a cdpitat un inceput de infiptuire prin consolidarea celor 11 des-
chideri ale viaductului Borcea, care s’a executat in 1936.

ivenimentele cari au dus la rizboiul din care abia am scépat, au
impiedecat inceperea lucririlor de consolidare a viaductului Dunire
cari urmau in program dupi acelea dela Borcea.

Efectele riazboiului cu distrugerile sale aducind pe primul plan
problema refacerii, programul de consolidarea podurilor dunirene a
suferit o amdanare care — fiind dati importanta acestei linii pentru
economia nationald — sperim ci nu va fi de lungd durati.

Este, de sigur, prematur a jalona evolutia locomotivelor in anii
cari urmeazid; nu este insd exclus ca nouile tipuri de locomotive ce
vor apare dupi trecerea dela industria de ridzboiu mondiali la cea de
pace, si dupa refacerea industriei grele europene distrusi de rizboiu,
si impund modificarea sau chair abandonarea programului de conso-
lidare pentru a trece direct la inlocuirea viaductelor metalice, cunos-
cand cd o consolidare in care procentul materialului intrece o anumiti
limita depinzidnd  de pretul materialului fatd cu acela al manoperei,
nu mal este economica.

Grinzile cu console ale podului Regele Carol I cari au o sarcini
permanenti importantd vor putea — probabil —si fie consolidate, ceea
ce ar permite pastrarea acestei mirete lucridri pentru un timp indelungat.

Iatd dar drama civilizatiei moderne: teama noastrd ci o operd asa
de minunati si fie depisitd de evolutia materialului rulant si meniti
disparitiei.

Cele doud rizboaie cari vor caracteriza istoric prima jumitate a
secolului al XX-lea n’au crutat dupd cum am vizut nici cele 3 poduri
dunirene; si putem spune ci se datoreste unei minuni faptul cd astazi mai
putem admira frumosul pod peste Dunire si mai putem vorbi de con-
solidare sau finlocuire.

Dupid cum se stie in aceste doud rizboaie si in deosebi in ultimul
rizboiu mondial, ciile ferate cu lucririle lor de artd au fost tinta di-
strugerilor operative.

In primul rizboiu mondial, provinciile de sud ale tirii noastre
au fost teatru de operatiuni, unde aproape toate podurile mari
au fost distruse prin minare; podurile dunirene, cum era fatal, n’au
scipat nici ele de aceastd soarti.

https://biblioteca-digitala.ro



294 BULETINUL SOCIETATII POLITECNICE DIN ROMANIA

In « Buletinul Soc. Politecnice » din 1920 pagina 63, s’a publicat
de citre Generalul Scarlat Panaitescu o dare de seami asupra distru-
gerilor operate intre Fetesti si Cernavoda, in urma cirora a cizut vic-

Fig. 7. — Podul peste Borcea distrus in 1916.

timd podul peste Borcea cu cele 3 deschideri principale cari s’au pri-
busit in apd, iar podul peste Dunire, datoriti rezistentei sale si unor

Fig., 8. — Podul peste Borcea la Fetesti, refacut,
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imprejuriri fericite a scipat numzi cu sectionarea unor bare ca si podul
peste Balta Ezerului. ;

Acestea doud din urmi au fost reparate in anii 1917—1918 de citre
trupele de ocupatie prin firma germsnid M.A.N. care a publicat o dare
de seamid asupra reparatiilor podului Regele Carol I in «Z.d.V.D.I.»
din anul 1920 pag. 9.

Intru cat metoda intrebuintati pentru repararea barelor sectionate
a fost repetatd cu 24 ani in urmi — dupi cum vom vedea — la acelasi
pod si aproape in aceleasi conditiuni, o vom descrie in cadrul acestui
articol cand vom aminti distrugerile din 1941.

La podul peste Borcea au fost distruse — dupd cum am amintit
mai sus, cele 3 deschideri de cate 140 m, adici o grindd cu console
si 2 deschideri independente; sectionarea s’a facut intr’unul din panou-
rile centrale ale grinzilor cu console simultan cu aruncarea de pe reazem
a grinzilor independente.

Epavele podului au fost tiiate si scoase de citre trupele de ocupatie.

Circulatia intre Fetesti si Cernavoda s’a ficut cu ajutorul unor auto-
camioane de linie eari puteau si treaci pe podul peste Dunire, iar
la Borcea se ficea transbordarea printr’un ferry-boat; iar din Februarie
1918 cand s’a terminat reparatia podului peste Dunire s’a putut cir-
cula cu locomotive pe toatd sectiunea cu transbordarea pe ferry-boat
la Borcea. Acest ferry-boat s’a reficut si imbunititit dupi revenirea
Administratiei roméanesti si a functionat pani in Decemvrie 1921 cand
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Fig. 9. — Barele rupte la podul peste Borcea.

s’'a dat in circulatie normali linia Fetesti—Cernavoda prin reconstructia
definitivd a podului peste Borcea. ‘

Aceastd lucrare de mare importantd si greu de realizat pentru acea
vreme a fost executati de Uzinele Resita dupid proiectele intocmite
de ciatre Directiunea Podurilor C.F.R. si sub directa conducere a ace-
steia; cele 3 deschideri de 140 m au fost realizate prin constructia unui
tablier nou cu grinzi-console de 217 m lungime in greutate de 3200
tone si 2 grinzi independente de céite 101,70 m deschidere primite
din Ungaria ca despigubiri de rizboiu.

Cu aceasta s’a incheiat primul episod nenorocit din primii 50 ani
ai podului peste Dunire.
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In ordine cronologici nu putem trece cu vederea un mic accident
de consecinte relativ neipsemnate, cari ar fi putut avea insd, urmiri
mai mari — fiind date cauzele — dupi cele ce s’au intamplat la alte po-
duri; este vorba de ruperea unei conducte de petrol montati pe podul
Ezer si aprinderea petrolului din care cauzi au fost deformate mai
multe bare cari au fost repede reparate.

Ajungem acum la ultimul episod trist care marcheazi o etapd a
pedului peste Dunire in acesti ultimi 50 ani.

In ziua de 10 August 1941, 2 bombe de avion au lovit in plin grinda
amonte din deschiderea a IV-a adici partea centrald a grindei cu con-
sole, precum si grinda amonte a traveei independente din deschiderea
V-a spre Cernavoda.

Au fost rupte: la grinda cu conuole talpa inferioard a 2 diagonale,
iar la deschiderea independenti talpa inferioard si 3 diagonale. Afari
de aceasta atacul aerian a avut ca urmare ruperea conductei cu petrol,
aprinderea acestuia si deformatia unor bare dela grinda independenti
din cauza cildurii degajati de incendiu.

. Din cauza schijelor au fost avariate local si alte bare afard de cele
direct atinse.

Faptul cid tablierul nu s’a pribusit se datoreste rigidititii cdii for-
mati din antretoaze, longeroni, fiare Zores si sini, precum si rezistentei
contravanturilor transversale cari au transmis sarcinile grinzii avariate
din amonte la grinda intactd din aval.

Tablierul cu console a suferit urmitoarele deformatii: talpa inferioara
lovitd s’a scurtat cu 40 mm intre nodurile 5—7; grinda din amonte
a luat o sigeatd verticali cu 75 mm mai mare decit cea din aval; in
sens orizontal capitul consolei din deschiderea III-a s’a deplasat cu
20 cm normal pe axul podului inspre amonte, iar punctul de reazem
al grinzii aval pe pila apropiatd s’a deplasat cu 18 mm in sensul axet
podului, prin aceasti deplasare forfecindu-se buloanele aparatului de
reazem fix.

Aparatul de reazem fix amonte pe aceeasi pild a suferit numai o
rotatie fird translatie.

Pentru reparatille grinzii independente din deschiderea V-a care
se giseste deasupra malului unde nu era api, s’a construit o scheld
de sustinere de cca. 25 m iniltime pe care s’a siltat cu prese hidraulice
nodurile adiacente tilpilor distruse, anuldndu-se prin aceasta eforturile
din sarcina_permianenta.

Aceasti metodd nu se putea intrebuinta la grinzile cu console de-
oarece partea avariati se giseste la o iniltime de 35 m deasupra apei
care are aci oadancime de cca. 10 m, deci constructia schelei ar fi cerut
prea mult timp.

De aceea s’au utilizat dispozitive speciale pentru introducerea in
barele rupte, de eforturi corespunzitoare sarcinelor permanente; acestc
dispozitive aplicate la talpa inferioard 6—38 si la diagonalele cari pleaci din
nodul 7, constau in console metalice nituite pe barele rimase intacte
de o parte si de alta a partilor rupte, console asupra cifora au actionat
prese hidraulice, prin care s’a introdus in talpa inferioard o forta de
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compresiune de 365 tone jar in cele 2 diagonale céte . fortd de 75 tone
tensiune, respectiv compresiune.

Presele aveau forte de ridicare de 300 tone si erau actionate de
pompe centrale, presiunea pentru determinarea eforturilor miasurandu-se
cu manometre montate la prese.

Dupi actionarea preselor s’au tiiat piesele deformate si s’au nituit
piesele noui. Pentru anvularea deformatiilor laterale si cele in sensul
axei podului s’a ridicat grinda aval (e pe pili cu ajutorul a 4 prese
de cate 250 tone montate pe rulouri mobile, pentru a face posibili
deplasarea orizontald a grinzii aval; acest dispozitiv s’a montat inainte
de a se actiona presele montate pe talpa inferioardi 6—38 prin care s’a
redus apropierea nodurilor 5—7 dela 40 mm la 10 mm.

Prin acest dispozitiv s'a redus deplasarea laterald a extremititii
consolei cela 20 cm la 7 cm iar deplasarea longitudinald a grinzii aval
dela 18 mm la 6 mm.

Sidgeata verticald a grinzii amonte s’a redus simtitor prin introdu-
cerea eforturilor corespunzitoare sarcinilor permanente in barele avariate.

Toate lucririle de reparare au durat 8 siptimaini si s’au fiacut sub
conducerea Directiunii Podurilor C.F.R. de citre echlpe propru cu
colaborarea Uzinelor Resita si a Uzinelor germane M.A.N. cari au
executat repararea grinzii cu console.

Dupi reparare ficdndu-se proba cu 2 locomotive s’a gisit la am-
bele grinzi aproape -aceleasi sigeti verticale.

Astfel s’a terminat si aceasta a doua tentativi de a dobori miretul
pod peste Dunire care formeazi fala tehnicei romaénesti.

Orice surprize i-ar rezerva viitorul, acestui pod veteran din doui
razboaie, primii 50 ani din vieata sa rimin ca o pagini de glorie pentru
generatia care prin munca si geniul sdu a creat o operd care face cinste
tdrii noastre.
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