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Podurile rutiere peste canalele rutiere din Romania*

Victor Popa**

1. Introducere

Podurile sunt lucrari de artd cu alcatuiri
structurale complexe, care necesita un efort inves-
titional deosebit de ridicat. Complexitatea acestor
lucrari se explica prin aceea ca spre deosebire de
alte constructii (cladirile, spre exemplu), care sunt
solicitate preponderent la compresiune sau com-
presiune excentrica, podurile sunt solicitate n
principal la Tncovoiere sau Incovoiere cu torsiune.
Pe de alta parte, lucrarile de poduri sunt expuse mai
mult factorilor climatici si de mediu (vant puter-
nic, ploi abundente, inghet-dezghet, seism, loviri
din trafic etc). In acelasi timp, podurile sunt de-
osebit de necesare pentru asigurarea continuitatii
cailor de comunicatie terestre peste nenumaratele
si diversele obstacole Intalnite pe traseele acestora
(cursuri de apa, vai adanci, alte cdi de comunicatie
etc).

In Romania au existat din cele mai vechi
timpuri ingineri de un Tnalt profesionalism si spi-
rit creativ. Dovada o fac marii nostri ingineri con-
structori Anghel Saligny, Elie Radu, Emil Prager,
Gogu Constantinescu si multi alfii, care au fost si
pionierii ingineriei romanesti, 1dsdnd in urma lor
lucrari durabile de mare valoare: complexul de
poduri feroviare peste bratele Dunarii intre Fetesti
si Cernavoda; cai ferate si drumuri cu podurile,
garile si toate celelalte servituti aferente; porturi
maritime si fluviale cu toate constructiile anexe
necesare bunei functionari; silozuri si depozite de
cereale si diverse materiale; cladiri edilitare, ad-
ministrative, culturale si sociale etc. Toate acestea
au fost realizate in folosul societatii, contribuind la
industrializarea si modernizarea tarii si in final la
prosperitatea oamenilor.

Si in comunism s-a construit mult, desi
lucrarile nu erau de prea buna calitate, tindnd cont
ca era stare de necesitate dupa ororile razboiului,
fiind nevoie sa se construiasca repede si fara un
control riguros al executiei. S-a construit dupa
sabloane nu prea bine gandite, bazandu-se mult
pe prefabricare cu sanse reduse de creativitate.
Totusi inginerimea romand si-a inteles menirea
si s-a straduit si Tn aceastd perioada sa fie la
inaltime, realizand lucrari de anvergura deosebit
de utile pentru progresul economiei nationale. Ar
fi de amintit aici podul peste Dunare la Giurgeni-
Vadu Oii; podurile combinate de cale ferata dubla
si autostrada adiacente podurilor lui Saligny
la Fetesti peste bratul Borcea si la Cernavoda
peste Dundre; canalele navigabile Dundre-Marea
Neagra si Poarta Alba-Midia, Navodari cu toate
lucrarile aferente: porturi, cheuri de asteptare
si de dirijare, ecluze, poduri rutiere si feroviare,
excavatii si umpluturi, statii si canale de irigatii si
aductiune etc.; metroul bucurestean; amenajarea
Dambovitei In municipiul Bucuresti; Casa
Poporului (actualmente Palatul Parlamentului);
centralele hidro-energetice si de navigatie PF1 si
PF2; etc. Inginerii romani au avut un rol primordial
in crearea tuturor acestor valori de patrimoniu prin
mintea si abnegatia lor, mobilizate de menirea de
care au dat dovada cand si-au Inceput activitatea
pentru care au fost pregatifi.

Realizarea  canalelor navigabile din
Romania (Dunare-Marea Neagra, Poarta Alba-
Midia, Navodari si Bucuresti-Dunare) a condus
la o0 mobilizare extraordinara a tuturor fortelor de
productie materiale si umane din tarda, dandu-se
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libertate deplina gandirii creatoare in conceperea
tuturor tipurilor de lucrari necesare. O asemenea
libertate a existat si In conceptia podurilor rutiere
peste aceste canale, care a constituit o cotiturd
radicala pentru realizarea acestor tipuri de lucrari.

Totodata, peste canalul Bucuresti-Dunare
(raul Arges) s-a reusit finalizarea podului din Adu-
natii Copaceni in conditii de navigabilizare, inainte
de sistarea executiei canalului, imediat dupd revo-
lutia din decembrie 1989, producand prima mare
paguba 1n tara.

Dupa 1990, s-au mai realizat inca doua po-
duri strict necesare peste canalul Dunare-Marea
Neagra, respectiv, podul de la Cernavoda Gard si
podul din portul Constanta Sud Agigea, Km 0+540
pe canal.

2. Descrierea podurilor

Asigurarea traversarii rutiere a canalului Du-
ndre-Marea Neagrd s-a realizat initial prin inter-
mediul a patru poduri: podul combinat de cale fe-
ratd si sosea peste uvrajele ecluzei de la Cernavoda
pe DJ 223C Cernavoda-Saligny; podul de sosea de
la Medgidia pe DJ 222 Mihail Kogalniceanu-Pie-
treni; podul de sosea de la Basarabi (Murfatlar) pe
DN3 Bucuresti-Calarasi-Constanta; podul de so-
sea de la Agigea pe DN 39 Constanta-Mangalia.

Ulterior, peste canalul Poarta Alba-Midia,
Navodari s-au mai realizat doua poduri rutiere cu
structuri speciale la Poarta Alba pe DN22C Cerna-
voda-Medgidia-Constanta si la Ovidiu pe DN2A
Urziceni-Harsova-Constanta.

Podul peste canalul Bucuresti-Dundre (raul
Arges) s-a finalizat n luna august a anului 1989.

Dupéd 1990 s-au mai executat inca doud po-
duri peste canalul Dunare-Marea Neagra, respec-
tiv podul din Cernavoda Gara si podul din portul
Constanta Sud Agigea.

Podurile rutiere necesare pentru traversarea
celor trei canale navigabile s-au realizat In solutii
moderne, in premierd in tara noastrd, deschizan-
du-se astfel calea catre abordarea unor structuri
eficiente, estetice si durabile, asa cum se va arata
in cele ce urmeaza.

2.1 Podul combinat de cale ferata si sosea

peste uvrajele ecluzei de la Cernavoda

Pentru podul combinat rutier si feroviar de la
Cernavoda s-a adoptat solutia de grinda metalica
cu zabrele spatiald, continud pe patru deschideri,
totalizdnd o lungime de 256 metri (deschiderea
maxima fiind de 85 m), avand caile suprapuse (ca-
lea rutiera deasupra caii ferate). (Fig. 1.)

Podul este similar cu podul combinat al lui
Anghel Saligny peste Siret de la Cosmesti, cu de-
osebirea de alcdtuire si anume: podul lui Saligny
este alcatuit din elemente metalice de calitate in-
ferioard si sunt Tmbinate cu nituri, asa cum se fo-
loseau cu in secol Tn urma; calea ferata este sus
si cea rutierd este jos, in timp ce noul pod de la
Cernavoda a folosit materiale superioare imbinate
prin sudurd, iar calea este jos si cea rutierd este
sus. Totodata, podurile se deosebesc si prin proce-
deul de montaj al suprastructurii, respectiv: podul
Saligny a fost montat pe esafodaje complicate, in
timp ce podul Cernavodd a fost montat prin proce-
deul modern de lansare in consola.

Fig. 1 Podul combinat cf si rutier de la Cernavodd peste canalul Dundre-Marea Neagra.
a) Vedere generald pod; b) Vedere aeriand pod
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2.2 Podul de sosea de la Medgidia

pe DJ 222

Canalul Dunére-Marea Neagra are o latime
de 120 m in zona intersectiei cu DJ 222 si este
prevazut cu ziduri de sprijin cu parament vertical
pe ambele maluri. Traseul drumului este oblic cu
cca 86° In zona traversarii fata de axul canalului.

Pentru podul rutier peste acest canal s-a
impus o deschidere teoretica de calcul de 130 m.
Solutia adoptatd in premiera pentru suprastructura
podului principal peste canal este aceea de tablier
cu arce metalice si grinzi de rigidizare legate Intre
ele cu tiranti verticali, cunoscuta in literatura de
specialitate ca structurda LANGER, dupad numele
inventatorului Josef Langer. Grinzile de rigidizare

Fig. 2 Podul rutier peste canalul Dundre- Marea Neagrd la
Medgidia.
a) Vedere generald pod; b) Vedere pod principal Langer

preiau Tmpingerile produse in arce din incarcarile
verticale, astfel incat tablierul se comportd ca o
grinda independentd exterior din punct de vede-
re static. Acest mod de alcatuire explica eficienta
extraordinard a acestor tipuri de structuri. Se pot
acoperi deschideri de pand la 150 de metri cu efi-
cientd economicd deosebitd, prin limitarea lungi-

mii structurii principale la minimul strict necesar.
Aplicarea conlucrarii dintre grinzile metalice de
rigidizare ale structurii si platelajul din beton ar-
mat precomprimat pe care este asezata calea spo-
reste si mai mult eficienta economica. Lungimea
totald a tablierului principal de suprastructura este
de 131 m.

Montajul tablierului matalic tip Langer a
constat Tn urmatoarele operatiuni: montarea suban-
samblurilor componente pe o platforma amenajata
pe malul drept; lansarea pe mal pana la albia cana-
lului; riparea si rotirea cu 4 grade pentru a ajunge
paralel cu axa podului; ridicarea pe o Tnaltime de
20 de metri cu 4 trolii electrice si sisteme de palane
pentru multiplicarea fortei de 32 de ori; riparea la
nivelul banchetelor de rezemare ale pilelor; aseza-
rea pe aparatele de reazem.

Podul rutier peste canalul Dundre-Marea
Neagra este compus din trei parti si anume: podul
principal peste canal, care acopera senalul naviga-
bil; viaductul de acces de pe malul stang; viaduc-
tul de acces de pe malul drept. Lungimea totala
a podului este de 668,68m, masuratd intre fetele
interioare ale culeelor de capat (Fig. 2a).

Fig.3 Podul rutier peste canalul Dundre- Marea Neagrd la
Basarabi (Murfatlar).
a) Vedere generald pod; b) Vedere pod principal Nielsen
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Fig.4 Podul hobanat peste canalul Dundre- Marea Neagra la Agigea.
a) Podul finalizat; b) Podul in curs de schimbare hobane

2.3 Podul de sosea de la

Basarabi (Murfatlar) pe DN 3

Podul de sosea peste canalul Dunare-Marea
Neagra din localitatea Basarabi (Murfatlar) este
amplasat pe DN 3 1n asa numita zond de creasta
a acestei artere navigabile, unde latimea senalului
navigabil este de 90 de metri, iar malurile acestuia
au aproape parament vertical cu o usoara inclinare
catre nivelul drumurilor de intretinere ale canalu-
lui.

Podul are o lungime totald de 226,10 m,
masuratd intre fetele interioare ale zidurilor de
garda de la culei si se compune din trei parti, re-
spectiv: podul principal peste canal, viaductul de
acces de pe malul stang si viaductul de acces de pe
malul drept.

Tablierul podului principal peste canal este
alcatuit din arce metalice si grinzi de rigidizare
cu tirati Inclinati in sistem triunghiular, cunoscut
in literatura de specialitate cu denumirea NIEL-
SEN, dupa numele inventatorului O.F. Nielsen, cu
lungimea de 104,00 m si deschiderea teoretica de
103,00 m. Elementele de platelaj ale tabliaerului
metalic conlucreazd cu dala carosabild a caii din
beton armat precomprimat.

Montajul tablierului matalic tip Nielsen a
constat Tn urmatoarele operatiuni: montarea suban-
samblurilor componente pe o platforma amenajata
in amplasamentul podului; ridicarea tablierului la
cotd cu vinciuri hidraulice si benzi de ridicare;
asezarea pe aparatele de reazem

2.4 Podul peste canalul

Duniire-Marea Neagri la Agigea

La podul peste canalul Dunare-Marea Nea-
grd de la Agigea pe DN 39 Constanta-Mangalia s-a
aplicat 1n final si Tn tara noastra pentru prima data,
una dintre cele mai revolutionare si moderne so-

lutii de realizare a acestor tipuri de lucrari pentru
perioada respectiva: structura hobanata cu grinzile
care sustin calea in conlucrare cu platelajul din be-
ton armat al caii, Fig. 4.

Elementele principale cu caracter de noutate
ale acestui pod, care s-au folosit la aceasta lucrare,
a fost pilonul podului cu indlfimea totala de 78,50
m si sustinerea suprastructurii cu hobane alcatuite
din fascicule compuse din sdrme pentru beton pre-
comprimat (SBP) cu diametrul de 5 mm.

Aceasta lucrare a constituit, de asemenea, un
domeniu propice pentru inventii, inovare si creati-
vitate. Astfel, in vederea realizarii mai economice,
rapide si de calitate mai bund, a apdrut inventia
,, Cofrajului cagarator auto-ridicator”, pe baza ca-
reia s-a elaborat proiectul cu detalii de executie a
acestui dispozitiv, aplicat cu succes la realizarea pi-
lonului podului.

La rosturile de racordare ale suprastructurii
s-au folosit dispozitive de acoperire a rosturilor
etanse, in conformitate cu un brevet de inventie
romanesc.

O serie de inovatii s-au aplicat si la monta-
rea tablierului metalic, precum lansarea de pe cele
doud maluri ale canalului in conformitate cu o teh-
nologie inovativa de montaj prevazuta intr-un pro-
iect elaborat in colectivul Poduri Canal.

Tehnologii inovative s-au aplicat si la alca-
tuirea si realizarea ancorajelor ajustabile ale hoba-
nelor de pe capul pilonului, cat si la alcatuirea si
montarea hobanelor cu baterie de macarale.

Solutia de tablier hobanat avand grinzile de
sustinere a caii in conlucrare cu platelajul din beton
armat precomprinat, aplicatd la podul rutier peste
canalul Dunare-Marea Neagra de la Agigea, a des-
chis calea pentru folosirea acestor structuri la mai
multe asemenea poduri din tara noastra, inclusiv
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a unui pod suspendat unicat peste bratul Dunarea
Mica (Gogosu) la Ostrovul Mare, in cadrul Siste-
mului Hidro-Energetic si de Navigatie ,,Portile de
Fier II” (SHEN-PFII).

2.5 Podul de sosea peste canalul Poarta

Alba-Midia, Navodari de la Poarta Alba

Podul de sosea peste canalul Poarta Alba-Mi-
dia, Navodari de la Poarta Alba este amplasat pe
DN 22C, la intrarea dinspre Cernavoda in aceasta
localitate, la o distantd de cca 200 de metri fatd de
intersectia dintre ramura de nord si cea de sud a
canalului Dunare-Marea Neagra. Latimea la fund
a senalului navigabil 1n aceastd zond este de 70 de
metri, iar malurile acestuia sunt prevazute cu talu-
zuri cu panta de 1: 3,5.

Pentru podul rutier peste acest canal s-a im-
pus un tablier cu o deschidere teoretica de calcul de
110 m si lungime totald de 111 m. Solutia adoptata
pentru suprastructura podului principal peste canal
este aceea de tablier tip Langer, cu arce metalice si
grinzi de rigidizare legate intre ele cu tiranti ver-
ticali, similard cu cea de la podul din Medgidia,
dar cu o deschidere mai mica cu 20 de metri, Fig.
5. Grinzile de rigidizare, antretoazele si lonjeronii
din metal conlucreaza cu dala carosabila din beton
armat precomprimat, sporind eficienta economica
a structurii.

Podul rutier peste canalul Poarta Alba-Mi-
dia, Navodari la Poarta Alba este compus din trei
parti si anume: podul principal peste canal, care
acopera senalul navigabil; viaductul de acces de
pe malul stang si viaductul de acces de pe malul
drept. Lungimea totald a podului este de 171,35
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m, masurata intre fetele interioare ale zidurilor de
garda de la culeele de capat.

Montajul tablierului metalic a cuprins ur-
matoarele operatiuni: asamblarea pe malul drept
al canalului; lansarea pand la albia canalului pe
directia axului podului; lansarea tablierului peste
canal; ridicarea prin metoda subzidirii; asezarea pe
aparatele de reazem.

2.6 Podul peste canalul

Poarta Alba-Midia, Navodari la Ovidiu

Podul de sosea peste Canalul Poarta Al-
ba-Midia, Navodari de la Ovidiu este amplasat pe
DN 2A Bucuresti-Mihai Kogéalniceanu-Constanta
la intrarea 1n aceasta localitate.

Pentru podul rutier peste acest canal s-a im-
pus o deschidere teoretica de calcul de 110 m. So-
lutia adoptatd pentru suprastructura podului princi-
pal peste canal este aceea de tablier tip Langer, cu
arce metalice si grinzi de rigidizare legate intre ele
cu tiranti verticali, absolut identica cu cea a podu-
lui de la Poarta Alba, Fig. 6. Grinzile de rigidizare,
antretoazele si lonjeronii din metal conlucreaza cu
dala carosabila din beton armat precomprimat spo-
rind eficienta economica a structurii. Lungimea to-
tald a tablierului principal de suprastructurd este
de 111 m.

Podul rutier peste canalul Poarta Alba- Midia,
Navodari de la Ovidiu este compus din trei parti si
anume: podul principal peste canal, care acopera
senalul navigabil; viaductul de acces de pe malul
stang; viaductul de acces de pe malul drept. Lun-
gimea totald a podului este de 261,50 m, masurata
intre fetele interioare ale zidurilor de garda de la
culeele de capit.

Fig. 5 Podul peste canalul Poarta Alba-Midia, Navodari la Poarta Albd.
a) Vedere generald; b)Vedere cale pod
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Fig. 6 Podul peste canalul Poarta Alba-Midia, Navodari
Vedere generald

Pentru montarea tablierului metalic la podul
din Ovidiu au fost efectuate urmdtoarele operatiuni,
respectiv: asamblarea tablierului metalic pe platfor-
ma amenajata in amplasamentul viitorului pod; ridi-
carea tablierului metalic prin metoda sub-betonarii;
asezarea tablierului pe aparatele de reazem.

2.7 Podul peste canalul

Dunire-Bucuresti la Adunatii Copaceni

Raul Arges este ca si Oltul un curs de apa
important in tara noastra. Proiectul pentru canalul
Dunare-Bucuresti se numea ,,Amenajarea raului
Arges pentru navigatie, irigatii si alte folosinte” si
impunea reconstructia unor poduri, inclusiv a celui
de la Adunatii Copaceni pe DN 5 Bucuresti-Giur-
giu. Pentru reconstructie a fost propus in STE
(Studiul Tehnico-Economic), similar cu Studiul de
Fezabilitate (SF) din prezent, un pod nou de 250
m lungime. Acesta trebuia construit la o distanta
de 20 m in amonte de cel existent, care urma sa
fie dezafectat. Avand in vedere ca suprastructu-
ra podului existent din tabliere vechi cu zabrele
si gabarit limitat fusese inlocuitd cu doar opt ani
inainte cu o solutie modernd de tablier mixt cu
conlucrare (otel-beton armat), rezemat pe vechea
infrastructura, in final s-a propus si adoptat o noua
solutie inovativa, constand in mutarea prin ripare
a suprastructurii existente pe o noua infrastructura,
ridicarea acesteia pe o Tnaltime de 8 metri si extin-
derea podului cu inca doua deschideri de cate 27 m
lungime fiecare, Fig. 7. Costul podului in aceasta
solutie s-a redus cu 50 de procente fatd de costul
podului nou propus initial.

2.8 Podul peste canalul Duniare-Marea

Neagra in zona Garii Cernavoda

Solutia adoptatd pentru executia tablierului
principal peste canal al podului a fost aceea de arce

Fig. 7 Podul peste canalul Bucuresti-Dundre la Adunatii
Copaceni. Vedere generald

metalice cu grinzi de rigidizare si tiranti inclinati
in sistem romboidal, cu contravantuiri superioare,
avand deschiderea de 172 de metri. Viaductele de
acces la pod au tot o structura metalica continua pe
2 deschideri de cca 44 metri fiecare pe malul drept
si pe 7 deschideri cuprinse ntre 32 si 40 de metri
pe malul stang.

Tehnologia de montaj a constat in tehnologii
deosebit de dificile, de care echipa de constructori
care a realizat aceastd importanta lucrare (proiec-
tanti, executanti, consultanti, etc) s-au descurcat
foarte bine. Aspectul acestui pod, caruia i s-a dat
denumirea ,,Podul Sfanta Maria”, reprezentand o
emblema a orasului Cernavoda este prezentatd in
Fig. 8.

2.9 Podul peste canalul Dunére-Marea

Neagra in portul Constanta Sud Agigea

Solutia de pod principal imbundtatita, pro-
pusd pentru eficientizarea lucrarii pentru podul
din portul Constanta este aceea de pod hobanat cu
SwStructurd hibrida” cu doi piloni. Structura hibri-
da este atunci cand tablierul podului este executat
partial dintr-un material, respectiv metal in conlu-
crare cu platelajul caii din beton, iar restul este din
alt material, respectiv beton precomprimat. Struc-
turile hibride la poduri sunt cele mai eficiente din
punct de vedere tehnico-economic. Deschiderile
podului principal sunt de 80m-+200m+80m=360m.
Viaductele acestui pod au suprastructura alcdtuita
din grinzi prefabricate precomprimate cu deschi-
deri cuprinse intre 30 si 40 de metri. Lungimea to-
tald a podului este de 906,80m.

Tronsoanele pentru alcatuirea tablierului
metalic al podului hobanat s-au uzinat pe un santier
special amenajat in apropierea amplasamentului
podului. Transportul si montarea tronsoanelor
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Fig. 8 Podul rutier cu structurd Nielsen peste canalul Dundre-Marea Neagra la Cernavoda Gara.
a) Vedere generald pod la inaugurare; b) Vedere pod de pe albia canalului

Fig. 9 Podul hobanat peste canalul Dundre-Marea Neagrd in portul Comstanta Sud Agigea
a) Vedere generald, b) Vedere de pe cale

uzinate si vopsite s-au realizat pe apa cu ajutorul
macaralelor plutitoare. Tronsoanele care au rezemat
pe pilele-culei ale podului cu lungimea de cca 60
de metri si 0 masa de 600 de tone, s-au transportat
si montat cu macaraua plutitoare Olimpia avand
capacitatea de 1800 tdw. Tronsoanele curente cu
lungimi de 10 metri si o masd de cca 60 tone,
s-au transportat $i montat cu macarale plutitoare
normale.

Podul peste Canalul Dunare-Marea Neagra
in portul Constanta-Sud Agigea, Km 0+540 pe ca-
nal. reprezintd una din cele mai importante si valo-
roase lucrari de arta, care asigura traversarea cailor
rutiere peste canalele navigabile din Roméania. Va-
loarea acestei lucrari este data de solutia inovativa
a podului principal, de deschiderea cea mai mare

la structurile hobanate din Romania (200m), de as-
pectul arhitectural deosebit si de executia deosebit
de atentd si corectd, demonstrata cu prisosintd si
de imaginile prezentate, Fig. 9. Totodata, s-a acor-
dat o atentie deosebita privind aspectul arhitectural
al pilonilor podului. Inclinarea fetelor superioare ci-
tre exteriorul elevatiei elimind posibilitatea stagnarii
apei din precipitatii pe capetele stalpilor de piloni,
ceea ce ar conduce la degradarea prematura a aces-
tor elemente. Elementul de legatura dintre stalpii de
piloni are rol dublu, respectiv reducerea greutatii in
zona superioara a acestora (favorabild in caz de cu-
tremur) si evident un rol estetic. De asemenea, sub
rigla banchetei de rezemare s-a introdus o diafrag-
ma cu gol semiovoidal avand grosimea de 1,00 m.
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