
ING.-ŞEF CONST. CĂTUNEANU 
Asistent la Şcoala Politechnică Bucureşti 

DOUĂ LUCRĂRI URBANISTICE 
ACOPERIREA DÂMBOVIŢEI - PASERELA DELA MAMAIA 

EXTRAS DIN 

BULETINUL INSTITUTULUI ROMÂN PENTRU BETOANE, 
CONSTRUCŢII ŞI DRUMURI, Nr. 4-6, APRILIE-IUNIE, 1937 

M. 0., IMPRIMERIA NAŢIONALĂ, BUCUREŞTI
1 9 3 7 
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DOUA LUCRĂRI URBANISTICE 

ACOPERIREA DAMBOVIŢEI - PASERELA DELA MAMAIA 1) 

I. LUCRĂRILE DE ACOPERIREA DÂMBOVIŢEI

lnainte de a începe istoricul• şi descrierea executării planşeulu ·, cred necesar 
a lămuri o chestiune, anume aceia a oportunităţii şi utilităţii acestei luc ări. 

Pentru a putea răspunde complet, la această întrebare, rog a mi se permite 
o mică digresiune, făcând o incursiune în domeniul urbanistic.

Urbanistica modernă clasifică oraşele din punctul de vedere al trasării ş1
circulaţiei în 2 mari categorii: 

1. Oraşe construite în sistemul dreptunghiular.
2. Orase construite în sistemul radial circular.
Sistem{rl dreptunghiular se compune dintr'o serie de străzi paralele cu o

direcţie oarecare şi o altă serie de străzi perpendiculare pe precedentele. 
Sistemul radial circular constă dintr' o serie de străzi radiale, ce sunt în 

genere arterele de penetraţie în oraş, un fel de prelungire a şoselelor din afară. 
Celelalte străzi sunt arce de cerc. Aceste cercuri formează unele ringuri 

dîn marile orase. 
Bineînţeles,' că aceste figuri, nu trebuesc să fie perfecte din punct de 

vedere geometric, adică arterele radiale să fie concurente, ci să debuşeze într'un 
mic cerc sau ring poligonal, sau dacă oraşul e mic, o piaţă centrală, căci altfel 
circulaţia n'ar mai fi posibilă. 

Sunt şi oraşe cu structură mixtă, având o porţiune în sistemul dreptun
ghiular şi alta în sistemul radial circular. 

Dintre aceste două sisteme sistemul dreptunghiular are multe neajunsuri 
s1 anume· ' 

a) Inc�nvenient de circulaţie. Circulaţia nu e bine ghidată pe o arteră prin
cipală, circulaţia se grupează pe diferite artere paralele pe când în sistemul 
radial circulaţia se face pe arterele radiale şi ringuri; 

,,. b) Distanţele de parcurs în sistemul dreptunghiular sunt de obiceiu mai mari 
ca în sistemul radial, mergându-se totdeauna pe o arteră într'un sens, urmând 
apoi o direcţie perpendiculară, pe când în sistemul radial cea mai scurtă 
distanţă, este parcursă pe o rază cât mai apropiată de direcţia căutată, apoi 
pe un arc de cerc; 

c) Dificultăţi de orientare. 1n sistemul dreptunghiular orientarea e foarte dificilă.
Foarte uşor se confundă o stradă cu alta.

�- 1)1edinţa XIX-a I. B. C. I'., din
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d) Un defect de ordin estetic. Oraşele dreptunghiulare sunt monotone iar arte
rele în care ochiul priveşte în infinit produc o impresie neplăcută. După 
părerea unanimă a urbaniştilor străzile trebuesc să aibă pe cât posibil forme puţin 
curbe pentru ca privirea să poată avea un ecran de pro:ectare al statuilor, edi
ficiilor, etc. 

Singurul avantaj care ar pleda în favoarea sistemului dreptunghiular e 
uşurinţa de parcelare, putând obţine loturi dreptunghiulare. Dar acest desa-. 
vantaj necompensând inconvenientele lui, tragem concluzia că acest sistem 
poate fi considerat ca perimat. 
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Fig. 1. - Planul de sistematizare al Capitalei. 
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I 

Din fericire Bucureştiul nostru se pretează foarte bine la o sistematizare 
radială. 

1n noul plan de sistem�tizare arterele radiale sunt : Şoseaua Kiseleff, 
Calea Floreasca Dorobanţi-Calea Moşilor, Bulevardul Ferdinand, Cotroceni
Obor, Şoseaua Pantelimon, Calea Dudeşti, Bulevardul Maria, Calea Rahovei, 
13 Septemvrie, Calea Griviţei, etc. 

Legătura dintre ac;este artere, exceptând cele din direcţiunea Est-Vest, 
adică Cotroceni-Obor se face cu mare greutate. 

1n direcţiunea Nord-Sud circulaţia e aproape imposibilă. 
Toată circulaţia se încurcă în labirintul & străzi din centrul Sf. Gheorghe

Hale-Postă. 
Există un ring poligonal, care trasat şi lărgit rezolvă complet această pro

blemă, inel închis între piaţa Mihai Vodă Bulevardul Maria - Prelungirea 
Bulevardului Brătianu care înconjoară centrul oraşului, şi din al cărui traseu 
face parte şi porţiunea Dâmboviţei acoperite: 

Inelul II. Prin Str. Romană-Bulevardul Dacia-Str. Palade-Traian-Piaţa 
::VIareşal Joffre, Principesa Maria-Str. Berzei. 

Inelul III. Şosţaua actuală Bonaparte-Basarab, Ştefan cel Mare-Mihai Bravu
Dealul Piscului-Sebastian Crângaşi. 

Inelul IV. Un inel de centură, mai mult pentru legătura comunelor suburbane. 
1n afară de problema circulaţiei în interiorul oraşului, noul plan de siste

matizare era chemat să rezolve şi o altă problemă de circulaţie . Bucureştiul nu
este numai metropola României Mari. Prin poziţia sa la intersecţia marilor 
artere de circulaţie ale lumii, tinde să devie un centru de transit internaţional. 

Există nume.roase proiecte internaţionale de autostrade şi de linii aeriene
ce trec prin Bucureşti.

lntr'o conferinţă recentă d-l inginer MrnALACHE, Directorul General al 
Drumurilor, a arătat că modernizarea şoselelor noastre trebuesc studiate în 
cadrul circulaţiei internaţionale. Aşa de exemplu Şoseaua Oradea-Bucureşti
Olteniţa-Constanţa face parte din Şoseaua internaţională Londra-Istambul. Şoseaua 
Bucureşti-Cernăuţi reprezintă o importantă legătură între Polonia şi Balcani, etc. 

Din suprapunerea celor 2 principii de a realiza artere de legătură şi artere 
de transit s'a ajuns la planul actual de sistematizare, ce pare să rezolve în mod 
fericit problema circulaţiei. (ln fig. Nr. I în stânga legendei se vede schematic 
trasat prin arce de cerc şi inele arterele principale ce ar corespunde principiilor 
expuse). 

Deci prin acoperirea Dâmboviţei, nu s'a realizat numai o arteră cu aspect 
monumental şi satisfacerea unor necesităţi de ordin igienic, prin creare de 
:Spaţii verzi. 

ln lumina consideraţiilor de mai sus, problema acoperirii Dâmboviţei, 
devenea nodul gordian ce trebuia tăiat pentru buna sistematizare a Bucureştiului
.şi asigurarea circulaţiei între arterele radiale. 

Istoric. 1n anul 1934 în luna Octomvrie, Primăria Municipiului Bucureşti 
a hotărît executarea lucrării printr' o licitaţie-concurs. 

Concurenţii trebuiau să înainteze şi un proiect complet care trebuia să 
indeplinească următoarele condiţiuni: 

1. Construcţia să fie din beton armat şi să acopere Dâmboviţa pe o lăţime
de 32 m şi o lungime de 635 m adică dela podul Senatului până la podul 
,Şerban-Vodă. 

2. Construcţia trebue să asigure debuşeul Dâmboviţei pe partea centrală,
:şi să permită înscrierea a 4 gabarite, câte 2 de fiecare parte a râului pentru a 
permite trecerea unor metropolitane de 5,50 m înălţime şi 4,50 m lăţime. 
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3. Să fie calculate pentru următoat'ele sarcm1:
a) O sarcină permanentă echiva'Iând cu o încărcare de pavaj şi pământ

de 0,50 m înălţime; 
b) Compresoare de 23 tone, lucrând în sens longitudinal, transversal saLt

oblic în poziţiile cele mai defavorabile pentru fiecare piesă; 
c) Şiruri de camioane de 12 tone fiecare, .câte vor încape, aşa rn să conducă.

la încărcarea cea mai defavorabilă; 
d) 4 linii de tramvai, liniile putând avea o poziţie centrală sau pe deschi

derile laterale, reprezentate prin osii la distanţa de 2,50 m şi de 12 tone intensitate. 
In spaţiile libere, încărcări dţ aglomeraţiuni de oameni de 500 kg/mp. 
Incărcările sunt luate, din proiectul de circulară Română din 1919, elaborat 

de o Comisiune de ingineri sub preşedinţia d-lui profesor loN loNESCU, şi după 
care se calculase şi celelalte poduri din Bucureşti, executate după războiu precum: 
Cotroceni, Schitu Măgureanu, Şerban-Vodă. 

Ca norme de calcul pentru beton armat, s'a ales circulara Germană din 1932. 
Conform acestor prescripţiuni încărcările de mai sus se sporesc din cauza 

ir_npactulu_i (coeficientului dinamic) cu 40% pentru dală, 30% pentru grinzi.
s1 nervun. 
' Fiecare concurent trebuia să prezinte un proiect care să îndeplinească con
diţiunile expuse mai sus, arătând preţul pe m de construcţie (pe 32 m lăţime) 
şi cuprinzând toate lucrările precum: săpături simple, săpături cu epuisment, 
fundaţii pe piloţi, culei, grinzi, nervuri, planşeu, şapă de asfalt şi orice alte lucrări 
neprevăzute, neadmiţându-se niciun spor, pentru orice•dificultăţi s'ar ivi ulterior. 

Proiectele au fost examinate de o Comisiune sub preşedinţia d-lui inginer 
GH. FILIPESCU, profesor de rezistenţa materialelor la Şcoala Politechnică din 
Bucureşti. 

In urma referatului d-lui profesor FILIPESCU, lucrarea s'a adjudecat asupra 
Soc. << Via >> după proiectul întocmit de subsemnatul, în colaborare cu distinsul 
meu camarad şi prieten d-l inginer şef CORNELIU ANTONIU. 

Având în vedere importanţa lucrării, Primăria Municipiului, a însărcinat 
pe d-l profesor FILIPESCU şi conferenţiar AUREL BELEŞ cu verificarea proiectului 
de execuţie şi controlul execuţiei lucrării, iar Societatea constructoare, ne-a 
însărcinat tot pe noi cu darea indicaţiilor necesare de ordin general şi întoc
mirea detaliilor de execuţie. 

Descrierea contractului. Contractul încheiat între Primărie si Soc. executoare 
devine un contract unic în felul său, aşi putea zice un model de contract pentru 
orice administraţie publică. 

Contractul prevede o serie de condiţiuni, ce nu-şi găsesc asemănare decât 
în legile draconice de pe vremea lui Solon şi toate în avantajul şi pentru aco
perirea oricărui risc pentru Primărie. 

ln rezumat contractul prevedea uri;nătoarele: 
Antrepriza se obligă a executa 635 m 1. planşeu ( dela podul Şerban-Vodă -

podul Senatului) pe preţul mediu de 74.992 lei/m 1. adică 2343,50 lei/m p., 
preţ în care se cuprind toate lucrările, afară de pavaj, ceea ce înlătura dela 
început orice spor pentru lucrări suplimentare sau neprevăzute. 

Primăria se obliga a face plata în _rate, paralel cu mersul lucrării, dar pre
vedea că întârzierea cu plata acestor sume, nu îndreptăţeşte antrepriza să între
rupă lucrarea sau să ceară daune. 

In schimb, orice neîndeplinire a oricărei condiţiuni din contract, sau anexele 
sale, sau întârzierea peste termenele prescrise a execuţiei, atrag după sine, 
rezilierea contractului, fără drept de daune din partea Primăriei şi continuarea 
în regie a lucrării, Primăria având dreptul de a plăti orice preţ în contul 
.P: ntreprizei. 
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Antrepriza este singură răspunzătoare, pentru toate pagubele ocazionate 
lucrătorilor sau persoanelor, procovate de executarea sau cu ocazia executării 
lucrărilor contractate, Municipiul neavând a suporta nicio pretenţiune, de nici o 
natură faţă, de nimeni. 

Se constată deci, că pe când Antrepriza e expusă la penalităţi severe pentru 
orice abatere, condiţiunile impuse Primăriei devin aproape facultative pentru 
aceasta. 

E adevărat însă, după cum vom vedea mai departe, că nici autoritatea 
comunală, nu a abuzat de aceste prerogative - afară de unele întârzieri în 
efectuarea plăţilor şi aceasta datorită mai mult unei stări financiare precare 
decât unei reavointe. 

S'ar părea că a� insistat cam mult asupra contractului, totuşi era necesar, 
întru cât felul cum a fost întocmit cu garanţiile şi multiplele condiţiuni technice 
ce trebuiau îndeplinite în timpul construcţiei ne-au impus diverse măsuri de 
ordin tehnic şi anumite procedee de construcţii în timpul executării. 

Aşa de ex.: 
a) Se cerea ca Antrepriza să nu întrerupă circulaţia pe străzi şi să ia toate

măsurile pentru ca prin săpăturile şi lucrările ce se fac, să nu fie periclitată calea 
publică şi siguranţa trecătorilor. 

Printre alte condiţiuni mai figurau: 
b) Să nu se stânjenească în cursul execuţiei lucrărilor, scurgerea apelor

Dâmboviţei prin schelării sau prin depunerile provenite dela şi din cauza 
lucrării. Nu se vor bate piloţi în albia râului pe porţiunea cuprinsă între ban
chete, unde se găseşte · planşeul de lemn pe fundul albiei. Se ştie că cu ocazia • 
canalizării Dâmboviţei, fundul râului a fost pardosit cu o serie de grinzi şi dulapi 
de stejar, pe care s'a interzis a-i scoate, muta din loc, perfora sau deteriora sub 
niciun motiv; 

c) Să nu se deterioreze canalele colectoare depe splaiurile Dâmboviţei şi
nici cele de deversare în Dâmboviţa precum şi instalaţiile de apă, electricitate, 
gaz, telefon, etc; 

d) 1n fine o serie nesfârşită de condiţiuni referitoare la analiza şi încercarea
materialelor întrebuinţate, pentru a se stabili calitatea, rezistenţa şi felul de 
executare a lucrării. 

Proiectul s'a întocmit pe baza condiţiunilor impuse de Primărie. 
1n afară de condiţiunile de încercări, rezistenţe şi spaţiile ce trebuiau lăsate 

libere pentru metropolitane sau scurgerea apelor, s'au mai avut în vedere şi 
alte condiţiuni de ordin economic şi constructiv, ajungându-se la un planşeu 
cu nervuri susţinut printr'o grindă continuă pe 4 reazeme. 

Faţă de datele. impuse următoarele soluţiuni erau posibile: 
Un sistem în 3 bolţi, sau arce, soluţia necesita fundaţii costisitoare, ar fi 

încadrat greu cele 2 rânduri de gabarite şi ar fi micşorat mult debuşeul podului. 
Deci rămânea de ales între următoarele feluri de grinzi drepte: indepen'

dente, cu console, sau continui, eventual cadre. 
Grinzile independente au desavantajul că sunt mai costisitoare conducând 

la dimensiuni mari, necesită pile cu dimensiuni mari în sensul lungimii grin
zilor si transmit încărcările excentric la fundatii. 

Grinzile. cu console sau Gerber, dau săgeţi' mari prin deformaţii, necesită 
dispozitive speciale de racordare pentru rosturi şi în cazul de faţă duc la canti
tăţi mai mari de beton armat. Cadrele necesită şi ele un plus de material faţă 
de grinzile continui. 

Grinzile continui cu deschideri apropiate de raportul 7-8-7, dau ma
ximul de economie de material, conduc la cea mai mică înălţime de grindă şi_ 
prin urmare asigură cel mai mare debuşeu. 
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Reacţiunile lor fiind verticale ş1 m ax, rezultă şi economie la fundaţii. 
Construcţia proiectată se compune: 
Dintr'un planşeu de 0,17 m cu vute, nervurile secundare sunt la echidistanţe 

de 1,10 m. Nervurile secundare aveau deschideri obişnuite de 4,00 m în alinia
ment, şi variabile în curbe dela 3,66-4,24 m. 

Secţiunile nervurilor secundare s'au păstrat constante variindu-se numai 
fierăria. Planşeul are din circa 32 în 32 m, rosturi de dilataţie susţinute prin 
întreruperea dalei în mijlocul unei deschideri şi susţinerii ei prin consolele 
nervurilor secundare (Fig. 4). 

Racordarea cu podurile existente s'a făcut tot prin consolele nervurilor · 
;secundare ce variau dela 0,75--2,50 m (vezi fig. 2). 
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Fig. 2. - Piesele principale ale Proiectului 
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Distanţele între nervuri şi deschiderea lor s'a fixat pe baza unui calcul 
de economie, găsindu-se că deschiderea cea mai economică corespunde unei 
distanţe de 4,00 m între grinzile principale. 

Grinzile principale au deschideri de 9,60-12,00-9,60 m. 
Dimensiunile realizate au fost 0,50/110 în mijloc şi 0,50-2,00 m pe reazem. 
Pilele au dimensiuni 0,50 X 0,70 cu un soclu de beton armat la bază, pe 

8 piloţi de stejar, tăiaţi sub etiaj. 
Pilele culee s'au alcătuit dintr'un stâlp de beton armat cu un soclu armat 

la bază şi în 2 ipoteze - 4 piloţi de stejar, sau 3 piloţi de beton armat - dintre 
acestea s'a ales soluţia a 2-a deşi aceea pe piloţi de stejar era mai economică, -
din 2 motive: 
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Nivelul apelor subterane fiind nesigur, riscam să ne putrezească piloţii. 
O scoborîre a nivelului piloţilor la adâncimi mari, necesita săpături la adâncimi 
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Fig. 3. - Pi�sele principale ale Proiectului 

în spaţii înguste, greu de 
realizat,· întârzieri în exe
cutie si riscuri de acci
de�te.' 

S'a adoptat soluţia cu 
fundaţii pe 3 piloţi de 
beton armat, fretaţi şi cu 
sabot metalic în vârf ase
zaţi în triunghiu, aşa 'ca 
axul pilei să coincidă cu 
centrul de greutate al• 
triunghiului, pentru a avea 
sarcini egale pe cei 3 pi
loti. 

' Calculul momentelor 
încovoietoare si al fortelor 

,"" "! 

tăietoare s'au' făcut 'prin Fig. 4.-Consolele şi nervurile de racordare. (Rolul de dilataţie) 

4 
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linii de influenţă, calcula(e cu ajutorul  tabelelor lui A. CART & L. 
PORTES. 

Sectiunile de beton si fierărie au fost alese asa ca să nu avem rezistente mai 
mari în' beton ca 35 kg/di2 între reazeme şi 50 kg'/m2 pe reazem iar în fierărie 
maximum 1200 kg/m2

• Presiunea admisă pe pilot la pilă maximum 16 tone pe 
pilot iar pe culee 14 tone pe pilot. 

Executarea lucrării. 

Amplasament. Fundatii. 
Prima operaţie tehnică' a 
fost fixarea planşeului, a 
pilelor a culeelor. 

Operaţia s'a făcut cu 
multă exactitate, trasarea 
s'a făcut cu cahle, sfori, 
fire cu plumb, cu teodolite 
de precizie pentru un
ghiuri şi cu nivele Wildt 
pentru cote. 

Operaţiunea fiind o
chestiune de constiincio
zitate şi proble�ele de 
rezolvat fiind de trogono
metrie elementară ntt 
găsesc necesar a intra în 
detalii. 

Fig. 5.- Vederea sonetei şi a bacurilor Odată cu amplasa
mentul fixat s'a procedat 

la baterea piloţilor pe partea centrală, deoarece confecţionarea celor de beton 
armat ai culeelor necesitau un termen de executie de circa 20 zile. 

Piloţii de - lemn erau selecţionaţi, cu multă îngrijire, neadmiţându-se după 
caietul de sarcini săgeţi mai mari de 5 cm dela verticală. Diametrul lor era de 
25 �m cu sabot metalic şi inel de fier la capătul opus. 

Termenul de execuţie fiind o condiţiune primordială de care trebuia ţinut 
seama s'a căutat a se accelera lucrarea în special la fundaţii, unde prin natura 
lor ne puteam aştepta la surprize în afară de faptul că c':.iar în mod normal 
lucrările de fundaţiiînaintau mai încet, decât celelalte. operaţiuni precum: 
schele, aşezarea fierăriei, cofrajele, turnarea betonului, etc. 

s:a hotărît ca piloţii să se bată iarna iar săpăturile să se execute în primăvară 
odată cu turnarea betonului de fundaţie, căci altfel săpăturile în timpul iernei 
s'ar fi umplut cu apă, zăpadă, mâl şi diverse necurăţenii. 

. Pentru a fi siguri că prin completarea săpăturilor şi a desgheţului nu se 
modifică refuzul obtinut s'au luat 2 măsuri. 

Baterea la un refuz mai sever şi reîncercarea refuzului prin baterea piloţilor 
în primăvară, lucru ce s'a şi efectuat la un procent de 5 % din numărul total 
al piloţilor şi s'a constatat că mofidicarea refuzului a fost aproape negli
jabilă. 

Pentru a obţinţ o batere rapidă a piloţilor şi o economie în manopera de 
mutarea sonetelor dela o fundaţie la alta, s'au întrebuinţat sonete pe bacuri şi 
care după cum vom vedea au fost utilizate şi la montarea cintrelor şi executarea 
eşafodajelor. (Fig. 5). 

S'au construit 2 bacuri cu fundul plat, pe care se montau sonetele, 
bacurile erau trase la edec cu cahle, aşa ca sonetele să fie aduse uşor în dreptul 
piloţilor. 
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Berbecii erau susţinuţi prin cahle, ce se desfăşurau pe troliuri manevrate 
electric. 

Calculul de 
n 

P= --x 
he 

baterea piloţilor s'a făcut cu 
c2 • în care

(G + g)2 g-
P = sarcina ce poate suporta pilotul. 
G = greutatea berbecului 
,!? = greutatea pilotului 
h = înălţimea de cădere a berbecului. 
e înfigerea medie a pilotului la ultimele 
10 lovituri. 

S'a ajuns cu un coeficient de sigu
ranţă n =;= 4, la un berbec de 700 kg 
şi o înălţime de cădere de 2,50 m, la 
un refuz de 25 cm la 10 lovituri. 

Pilotii de beton armat ai culeelor au 
fost con'.fecţionaţi în timpul ierni (într'o 
baracă încălzită), cu ciment rapid. 

Se utilizau la circa 20 zile după 
confectionare. 

Pe�tru a nu se deteriora în timpul 
baterii, s'au întrebuinţat nişte manşoane 
metalice umplute cu saci şi cu un dop 
de lemn care amortiza socul. 

ajutorul formulei lui BRIX. 

La sonete s'au ame�ajat lumânări Fig. 6.-Confecţionarea piloţilor de teton armat 

speciale ce se pri.lungeau până la fundul 
gropilor, pentru a ghida berbecul. Săpăturile erau susţinute prin pereţi făcuţi 
din dulapi şi cadre. 

Fundaţiile centrale s'au executat prin batardouri simple, din palplanşe sus
ţinute prin cadre. Palplanşele erau bătute vertical şi etanş. Simultan cu baterea 
palplanşelor se executau săpăturile în interior pentru a facilita pătrunderea 
acestora. Epuismentele se făceau cu pompe centrifuge. 

Odată săpătura executată se reteza capetele piloţilor. Pentru a obţine o 
executare mai bună a betonului de fundaţie (a soclului de beton armat) se 
turna mai întâi J un beton de IO cm grosime, iar după circa 24 ore şi când 

acesta avea oarecare consistenţă se turna betonul armat al fundaţiei. In 
prealabil se curăţa stratul inferior cu apă şi perii. In caz că pătrundeau în 
batardouri ape de infiltraţii cu păcură, se spăla radierul inferior cu apă 
cu sodă. 

După fixarea fierăriei se proceda la turnarea betonului prin jghiaburi cu 
şicane. Betonul se turna în straturi succesive de 10-15 cm bătându-se bine 
cu maiul. (Fig. 7). 

Culeele se executau tot prin jghiaburi, platforma fiind la o înălţime de 5 m. 
Cintre şi cofraje. La proiectarea cintrelor s'a avut în vedere următoarele 

condiţiuni . de îndeplinit: 
In partea centrală nu era voie să se bată piloţi şi nici să se strice fundul râului 

canalizat. 
In părţile laterale, terenul era afluiabil sau în cazul cel mai bun, expus _ 

înmuierii apelor. 
Cintrele urmând să fie întrebuinţate de mai multe ori, trebuiau să fie uşor 

demontabile şi transportabile fără ca aceste manipulaţii să le deterioreze. 
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Ferme1e centrale s'au făcut din două grinzi triunghiulare cu zăbrele în 
sistem combinat (Fig. 8). 

Ţălpile superioare şi diagonalele comprimate erau formate din câte 2 grinzi 
de lemn, diagonalele în
tinse şi talpa întinsă din 
grinzi simple. 

La noduri s'au pus 
guseuri metalice cu  
prmderi în buloane. 
Inădirea fermelor se 
făcea cu eclise. 

Sistemul combinat 
al zăbrelelor a fost ales 
din 2 motive: 

1. Dă rigiditate
mare grinzii. 

2. Lemnul de multe
ori crăpând în dreptul 
buloanelor si îmbină
rilor şi lucrând rău la 
tensiune, în caz că o 

Fig. 7.-Turnarea betonului prin jgheaburi, fixarea diagonală întinsă ar  
fierăriei piloţilor ceda, efortul ar fi luat 

, de diagonala compri-
;mată. Calculul s'a făcut grafic cu epura lui Cremona ţinându-se seama de 
faptul că eforturile nu se transmit direct la noduri, talpa superioară lucrând 
nu numai la compresiune ci şi la încovoiere. 

ln sens transversal s'au pus .contravânturi atât între montanţi cât şi. fntre 
planul tălpilor inferioare. La partea superioară nu s'au mai pus contravântuiri, 
întru cât _grinzişoarele ce susţin nervurile secundare formau o legătură destul 
de eficace în sens transversal. 

,__ ___ �'.60 ----+----- '2.00 

Fig. 8. - Vederea cintrelor 

! •. 

9.50 -----

1n ·părţile laterale cintrele s'au proiectat, căutându-se să se evite efectul 
tasării la care erau expuşi prin înmuierea terenului. 

Această înmuiere era oricând posibilă foarte uşor printr'o creştere a nive
lului apelor, fie datorită unei ploi torenţiale, sau unei variaţiuni a nivelului stă
vilarelor dela Ciurel. 

Din schemă se vede că primul stâlp reazemă pe fundaţia pilei, al 3-lea pe un pilot. 
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Stâlpii 2 şi 4 reazemă pe tălpi şi în caz de înmuiere a terenului transmit prin 
legături diagonale şi moaze încărcările şi la ceilalţi piloţi. 

Executarea planşeului şi nervurilor. După terminarea executării cofrajelor 
se proceda la curăţirea lor prin suflare ut aer comprimat şi spălare. (Fig. 9). 

Betonul s'a confecţionat în betoniere mecanice şi era transportat pe şine în 
vagonete basculante până în dreptul punctului de turnare. 

Betonul s'a vibrat cu ajutorul compresoarelor Ingersol Rand şi Flottman, 
înlocuindu-se ciocanul pistonului cu o tije de fier îndoită, care prin vibrarea 
ei antrena vibrarea întregii armături şi a mesei betonului. Datorit acestui pro
cedeu s'a obţinut un beton foarte compact şi rezistent. 

Pentru a obţine o bună reuşit� a lucrărilor, toate operaţiunile erau conduse 
de ingineri de specialitate, însărcinările repartizându-se în felul următor: 

D-nii ingineri N. ZAMFIRESCU, M. VLĂDESCU pentru chestiuni generale şi
pentru materiale, inginer GHERŞANOC şef al şantierului, ingineri VASILE BuR
GHELE şi GRADIN pentru fundaţii; inginer M. DUMITRESCU pentru cofraje şi 
c intre ; i nginer BLITZ 
EMANUEL pentru fierărie 
si confectionarea betonu-
lui şi inginer LEONTESCU 
cu conducerea laborato 
rului si încercarea mate
rialelo;. 

Incercdrile de laborator. 

In tot timpul lucrării a 
funcţionat pe şantier un 
laborator pentru a se ve
rifica în mod continuu 
dacă- materialele întrebu
inţate îndeplinesc condi
ţiunile caietului de sarcini, 
da�ă dosajele au fost re • 
spectate şi dacă grinzile 
executate au rezistenţele 
cerute. 

Cantitatea materiilor Fig. 9. - Vederea cofragilor şi cintrelor

organice ce intrau în com-
poziţia amestecului nisip-pietriş s'a stabilit cu ajutorul unui cilindru gradat în 
care se turna în afară de 130 mc. din ·materialul Yerificat o solutie de 200 mc. 
la Na O. H.

După culoarea lichidului se putea cunoaşte cantitatea de materii organice. 
In majoritatea cazurilor, culoarea era galben deschis ceea ce corespundea 

unor cantităţi neînsemnate de materii organice. 
Când culoarea devenea roşiatică, sau roşie cafenie, era indiciul unei canti

tăţi însemnate de materii organice şi furnitura era refuzată. 
Stabilirea proporţiei de nisip pietriş şi granulometria amestecului se făcea 

cu ajutorul unui sistem de site suprapuse, cu ochiuri din ce în ce mai mici cu 
cât mergeă mai în jos. Prin ciuruiri succesive, s'au determinat proporţiile ame
stecurilor, de diferite mărimi şi în consecinţă cantităţile de nisip sau pietriş ce 
trebuia adăugat. 

Cantitatea de apă necesară s'a stabilit, făcându-se încercări cu aparatul VIAT, 
înlocuindu-se acul lui v·ICAT, prin sonda TETMAYER. 

Inceputul şi sfârşitul prizei se constata cu ajutorul aparatului lui VICAT după 
normele O.R.N. 
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Pentru cimenturile întrebuinţate Cerna-Voda şi Fieni, s'a constatat că în
ceputul prizei avea loc după circa 1 % oră şi durata prizei era aproximaţiv de 4 ore. 

Constanţa volumului se făcea cu ajutorul turtelor de ciment care după 

Fig. 1c. -Incercarea rezistenţelor grinzilor 

răcire nu trebuiau să pre
zinte fisuri si să aibă sunet 
metalic d�pă ciocănire. 
Cimenturile românesti 
s'au comportat bine 'ia 
această încercare. 

Incercări de rezistentă 
şi deformaţiuni. Pentru 'a 
constata rezistenţa grinzi
lor, se turna simultan cu 
grinzile planşeului, nişte 
grinzi mici în şabloane de 
dimensiuni 0,10 X 0,15 
X 0,20 şi cu armături la 
partea inferioarădin 5012. 

Grinzile astfel obţinute 
se încercau după o săptă
mână la rupere exercitând 
în mijlocul ei o sarcină 
din ce în ce mai mare, 
produsă de un aparat 

special, ce era prevăzut cu un manometru ce indica presiunea (Fig. 10). 
Cunoscând sarcina, în consecinţă momentul încovoetor (grinda fiind simplu 

rezemată) se deducea rezistenţa la care s'a rupt. In caetul de sarcini s'a impus 
o rezistenţă minimă de 216 kg/cm2

• Rezistenţele curente obţinute au fost în
jurul cifrei de 400 kg/cm2, maximul atins fiind 462 kg/cm.2 minimum 226 kg/cm.2

• 

Cu ocazia recepţiilor 
provizorii s'au făcut încer • 
cări de rezistenţă a podului 
prin încărcări de nisip şi 
pietriş aşa ca momentul dat 
de aceste încercări parţiale, 
să corespundă momentelor 
maxime date de calcul 
din încărcarea permanentă 
si mobilă. 
' Echivalentul p a fost 
de 2320 kg/mp, sau o 
încărcare de pietriş de 
1,30 m înălţime. 

In acest scop s'a în
cărcat partea centrală a 
podului pe 3 panouri cu 
pietriş i:ivând înălţ imea 
stabilită si  s'au măsurat 
să5eţile di.1pă încărcare, 
după 6 ore se descărca 

Fig. 11. - Măsurarea săgeţilor 

podul şi se măsura din nou săgeţile pentru a cunoaşte deformaţiunile permanente. 
Aceleaşi încercări s'au repetat încărcând numai părţile laterale. Rezultatele 

au fost satisfăcătoare (Fig. 11 ). 
I 
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Lucrări mai importante în afară de cele curente expuse mai sus cităm: 
Racordarea cu podul Senatului, (podul având formă curbă) cu podul Şerban 

Vodă (pod cu înclinare de 302), modificarea fundaţiilor pentru a menaja canali
zarea existentă (vezi fig. 3 
:stânga jos) precum şi: 
-dărâmarea părţilor laterale
ale podului Halelor; de
montarea paserelei Hale
lor si reconstructia ei în
dreptul străzii Călugăreni,
vezi (fig. 12;.

Pavajul pe pod s'a
executat în regie de Di
rectia Căilor de Comu
nic;ţii a Primăriei.

Fig. 12.-Veder�a <<paserelei halelor>> înainte de demJntare

Costul lucrării afară de
pavaj s'a ridicat la circa
48.000.000 lei. Inaugura
rea lucrării a avut loc în
.ziua de 15 Octomvrie 1935
in prezenţa M. S. Regelui,
membrilor Guvernului si
:a reprezentanţilor Muni
-cipiului. Data inaugurării
.a coincis cu data deschiderii Parlamentului ş1 c·ortegiul regal a inaugurat
trecerea pe planşeu.

II. PASERELA DELA MAMAIA

Istoricul şi importanţa lucrării. In afară de oraşul Bucureşti, mcmn oraş din 
ţară nu a progresat atât de mult ca oraşul Constanţa.

Fiind cel mai important port maritim de pe litoralul nostru, prin care se 
face un export din ce în ce mai intens, fiind singurul port militar, întru cât adă
posteşte şi flota de război şi o staţiune climaterică de primul rang, toate guver
nele i-au acordat o deosebită atenţie, creindu-i însemnate venituri suplimentare 
<lin taxele de export. 

In afară de numeroasele lucrări edilitare de canalizare, alimentare cu apă, 
luminat electric, etc., ce s au executat în interiorul oraşului, mai rămânea de 
executat, un complex de lucrări de o importanţă covârşitoare: Consolidarea 
malurilor dinspre răsărit şi modernizarea plajei dela Mamaia. 

Malurile Constanţei, fiind expuse la o prăbuşire continuă, s'a studiat încă 
.-din 1894 consolidarea lor. Soluţia definitivă a dat-o d-l inginer ZAHARIADE,
:printr'o serie de lucrări de consolidare cu diguri, drenaje şi umpluturi ce permit 
.a crea un bulevard ce înconjoară Constanţa din apropierea gării prin bulevardul 
existent Mareşal Averescu şi prelungit prin faţa Hotelului Carol pe litoral până 
la Mamaia. 

Plaja dela Mamaia deşi este poate cea mai frumoasă şi agreabilă plaje din 
]urne, atât prin poziţia, fineţea nisipului cât şi prin întinderea ei considerabilă, 
.avea un inconvenient. Fiind situată la circa 7 km de Constanţa nu era uşor acce
sibilă pentru vizitatorii ce locuiau în Constanţa, iar mijloacele de transport •erau 
costisitoare şi incomode. 
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J;_ 8 BULETINUL I. B. C. D. VOI.. li, 1937 

De aceea era concurată de plăjile rudimentare de lângă oraş şi de plăjile dela 
Eforie, Carmen Sylra şi Mangalia.

Pentru înlăturarea inconvenientelor de mai sus, s'a recurs la următoarele 
2 solutiuni: 

Pa;celarea unei porţiuni a plajei, cu scopul de a se construi vile pentru vi
zitatorii ce vor să locuiască în permanenţă la .Mamaia, şi crearea a 2 bulevarde 
ce vor permite un mijloc de transport rapid, comod şi convenabil: unul pe malul 
lacului Siuthgiol, altul pe- litoralul mării. Iri fine pentru o completă civilizare 
şi modernizare s'au amenajat: 

Un splendid parc, cu restaurant, cazinou şi terase, numeroase cabine utilate 
cu tot confortul şi eleganţa iar ca punct principal de atracţie pentru vizitatori, 
o paserelă lungă de aproape I 30 m ce cuprinde ca anexe:

2 tobogane pentru tineret, 2 debarcadere pentru şalupe şi bărci şi o terasă. 
bar şi a cărei construcţie va fi descrisă în detaliu în cele ce urmează (Fig. I). 

Fig T. - Vederea generală a paserelei cu toboganul, debarcaderul şi barul 

Concepţia artistică a t turor lucrărilor dela Mamaia se datoreşte d-lui Arhi
tect VICTOR ŞTEFĂNESCU profesor de estetică la şcoala Superioară de Arhitectură. 

Conform rezultatelor obtinute la licitatie Soc. << Via >> a fost însărcinată cu 
executarea lucrării conform' contractului a'ntrepriza era obligată să întocmească 
proiectul definitiv. . 

In urma succesului obţinut cu acoperirea Dâmboviţei, am fost însărcinat de 
Societate împreună cu camaradul inginer ANTONTU C. să elaborăm proiectul 
definitiv, a detaliilor de execuţie şi darea indicaţiilor generale de execuţie. · 

Proiectul a fost verificat de o Comisiune de tehnicieni compusă din d-l Ar
hitect ŞTEFĂNESCU pentru partea estetică, d-l inginer ZAHARIADE şi PuscHILA 
pentru partea tehnică, care a fost şi dirigintele lucrărilor. 

Şeful şantierului din partea Societăţii a fost d-l •inginer A. PETROIANU. 
Proiectul f.iind aprobat, lucrarea s'a început în primele zile ale !unei Mai . .  

Lucrarea a fost calculată să reziste l a  următoarele încărcări utile: vânt, zăpadă 
şi o încărcare cu oameni de 600 kg/mp. 

Descrierea proiectului. O scară de acces susţinută prin 3 vanguri în formă de 
cadre, conduce pe o paserelă având IO deschideri a IO metri cu o consolă în spre bar. 

In dreptul pilei a 8-a unde adâncimea e de 0,80-100 m deci o adâncime 
care să convie tineretului s'au amenajat 2 tobogane compuse f iecare din o boltă. 
circulară ce susţine o scară de acces ale publicului de pe pod pe cheia bolţii 
şi un planşeu având o formă curbă cu inflexiune, studiată aşa ca să prezinte 
. forma cea mai potrivită pentru alunecare. 

Podul prezintă o consolă peste pila IO-a pentru racordarea cu barul. In. 
dreapta şi în stânga câte 2 scări cu platformă aşa ca să poată forma debarcadere 
pentru şalupele şi bărcile ce vin dela Constanţa şi din larg . 

., 
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In capul paserelei s'a peoiectat un bar acoperit cu o terasă pătrată de 400 mp. 
Paserela. Fundaţiile. Terenul fiind nisipos până la o adâncime de circa 11-13 

m o fundaţie pe chesoane cu aer comprimat era exclusă din cauza costului ex-. 
trem de ridicat al acestora la mari adâncimi. 

Trebuia concepută o fundaţie pe piloţi. 
In proiectul iniţial fundaţiile se compuneau dintr'un soclu de beton armat 

rezemat pe piloţi de le:nn prin intermediul unui masiv de beton. Totdeodată 
se prevăzuse şi un batardou de beton armat. S'a renunţat la ambele dispozitive 
din următoarele motive: 

Piloţii de lemn deşi erau îngropaţi complet în nisip şi încastraţi în beton, 
prin dislocarea nisipului se ivea posibilitatea să fie deterioraţi de nişte viermuşi 
numiţi tareţi, ce se găsesc în Marea Neagră şi care atacă lemnul (Fig. 2). 
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Fig. 2. -· Elevaţie. Secţiuni. Fundaţii 

Batardourile de beton armat fiind costisitoare şi greu de manipulat s'a în
cercat şi s'a reuşit a se obţine batardouri etanşe cu palplanşe de lemn. 

Eliminându-sa soluţia cu piloţii de lemn s'a recurs la 2 feluri de piloţi. 
Şine pentru fundaţiile ce erau solicitate la eforturi verticale, adică la pile, 

şi piloţi de beton armat acolo unde în afară de solicitări verticale avem şi efor
turi mari orizontale şi anume: la fundaţiile dinspre larg ale toboganelor, unde 
avem şi împingeri orizontale ale bolţilor şi la fundaţiile barului unde se sparg 
valurile şi se produc şocuri mari. 

In partea centrală a fundaţiilor toboganelor s'au pus tot şine, întru cât îm
pingerile orizontale din încărcarea permanentă temperatură şi încărcarea mo
bilă simetrică se anulează, bolţile fiind- simetrice, iar componenta orizontală a 
unei încărcări disimetrice dădeau excentrităti minime fată de mărimea fundatiei. 

Intrebuintarea sinelor s'a făcut din 2 'motive: ' 
Scurta ti�pul 'de execuţie, piloţii de beton armat necesitând mult timp 

pentru confecţionare. şi priză, factor important, întru cât lucrarea trebuia ter
minată înainte de începutul sezonului de băi. 

2. Se făceau economii însemnate, fiindcă s'au întrebuinţat vechile şine ce.
au rezultat din demontarea vechiului pod de lemn cu pile metalice şi a cabinelor. 
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Totdeodată se elimina şi orice risc de degradare a materialelor, întru cât 
vechile şine după mai mult de 20 de ani de şedere în apa mării erau în stare 
bună, exceptând suprafaţa lor ce avea un strat subţire de rugină. Buna lor con

. servare se poate atribui şi unei cruste ce se formase la suprafaţă din nisip şi, 
scoici, ce împiedecau fenomenul de ruginire şi mai aveau avantajul că prin aspe
ritatea lor, măreau rezistenţa de frecare a piloţilor. 

Pentrucă presiunea ce revenea pe o şină era de 3.100 kg şi cum suprafaţa 
unei şini în secţiune era de 32 cm2

, revenea o presiune pe betonul ce rezema 
în capul şinelor de circa 100 kg/cm2

• Betonul neputând suporta o asemenea 
presiune s'au pus în capul şinelor nişte plăcuţe cu buloane, ce aveau dimen
.siuni de 17 X 17 cm şi care reduceau astfel presiunea la 10 kg/cm2

• 

Piloţii de beton armat erau octogonali, diametru 26 cm. şi cu etrieri fretaţi. 
Pilele erau formate din 3 stâlpi de beton armat . 
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Fig. 3. - Detalii: Bar şi debarca:ier 
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Din 3 în 3 deschideri, adică la 30 m stâlpii erau dubli pentru a putea obţine 
rosturi de dilaţaţie în axele pilelor prin întreruperea planşeului I şi grinzilor. 

Suprastructura paserelei e formată din 3 grinzi continui ce susţin un planşeu 
-<:e asigură o lăţime de 4 m pentru pietoni. 

Transversal avem antretoaze. Parapetul metalic, acelaşi model cu cel dela 
băi si Restaurantul - Cazino. Felinare metalice din 10 · în 10 m şi cu glo
buri' de sticlă mată. 

Toboganele sunt susţinute prin bolţi Monier dublu armate cu deschideri 
-de 8.50 m şi 4.50 m săgeată. Au o lăţime de 2,60 m pentru a permite 2 plat-
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forme de alunecare. O serie de ţevi, ce servă de conducte de apă udă în perma
nenţă platforma pentru o bună alunecare. 

Suprafaţa e acoperită cu un mozaic fin. 
Debarcaderele. (Fig. 3 dreapta şi jos) sunt formate din scări cu 3 vanguri fiecare 

<ie 3 m. lăţime. Treptele sunt compuse din dale de 7 cm: grosime şi 25 cm. lăţime cu 

--·---""':--
ti.,OPCRl�t)I 

t< i,(, ' • �"' 

Fig. 4.- Planul acoperişului 

"intervale de 8 cm aşa că au un frumos aspect estetic. La capătul scărilor s'au ame
najat platforme din beton rezemate pe piloţi, unde pot acosta bărcile şi şalupele. 

Barul are o fundaţie compusă din patru blocuri de beton de secţiune pă
trată cu laturi de 4 m. Fiecare fundaţie are 25 piloţi de beton armat. 

Planşeul reazimă pe grinzi de beton armat. 
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Grinzile reazemă pe marginele blocurilor şi au console de 4 m, armate pu
ternic, având şi rolul de a contravântui şi fundaţiile (vezi fig. 3). 

In axele blocurilor de fundaţii sunt incastraţi cei 4 stâlpi. Forma a fost 
determinată pe următoarele consideraţii. Faţa superioară să asigure o pantă 
de circa I /20 acoperişului, iar partea inferioară perfect orizontală ca să fie pa
ralelă cu orizontul (Fig. 4). 

Stâlpii înconjoară partea centrală, între ei sunt bufetele barului, iar restul 
e tot în consolă aşa ca să putem admira cerul şi marea fără niciun obstacol. 

De jur împrejurul barului e un parapet identic cu -al paserelei. 
Executarea lucrăririi. In niciun gen 9e lucrări ca în cele ce se lucrează la mare, 

inginerul nu are mai mult de luptat cu forţele capricioase ale naturii. Orice 
măsuri de precauţie s'ar lua, nu se pot evita neprevăzutele. 

Multe porţiuni din lucnţre au trebuit să fie refăcute, o adevărată muncă 
de Sisiph. 

Fig. 5. - Construcţia podului provizoriu şi baterea piloţilor 

Fiind nevoe a se executa un pod provizoriu cu ajutorul căruia să transportăm 
materialele, sonetele şi să ne construim cofrajele, s'a executat un pod provizoriu 
pe piloţi de lemn, cu palei din 5 în 5 m ce erau amplasate între pilele podului. 

Executarea a fost destul de anevoioasă fiind într'o epocă a anului . când 
timpul e foarte nestabil. Aproape la 2 zile aveam câte o furtună apreciabilă. 

Materialele şi sonetele erau transportate pe nişte platforme susţinute pe 
osii ce în loc de roţi aveau nişte butoiaşe deoarece nisipul ud nu putea suporta 
presiunea roţilor cu obezi înguste. 

Chiar materialele ce erau aduse pe plaje, erau transportate pe căruţe şi când 
ajungeau pe nisip erau remorcate de camioane automobile. 

Pe măsură ce înălţimea apei creştea, se supraînălţa platforma cărucior prin 
calaje de traverse. 

Pe măsura baterii piloţilor se înainta progresiv în larg. Dela pila 8, mai 
departe, înălţimea apei fiind mai mare, valurile mai puternice şi sistemul devenind 
dificil s'a continuat lucrarea lucrând în consolă. 
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Nr. 4-6, APRILIE-IUNIE 133

Paleele erau construite între fundaţiile podului definitiv. Urşii şi dulapii 
ultimelor 2-3 deschideri ce formau suprastructura erau usor demontabili 
ca să putem bate cu înlesnire piloţii sau şinele podului definitiv, şi să putem 
retrage uşor materialul în caz de furtună. 

Fundaţiile s'au făcut în batardouri 
simple bătându-se palplanşe de lemn cu 
dinţari · şi s'a constatat că apa era perfect 
liniştită, chiar dacă în afară erau valuri. 
Când palplanşele nu erau bine bătute, sau 
din cauza timpului defavorabil se dislocau 
palplanşele şi deci batardourile nu mai 
asigurau etanşeitatea se căptuşea cu tablă 
în interior. 

Piloţii din şine erau bătuţi în nisip circa 
6 m când se ajungea la refuzul necesar 
unei rezistenţe de 3100 kg. Apoi cu ajutorul 
scafandrierilor se fixau plăcuţele metalice 
în capul şinelor (Fig. 7). 

Baterea piloţilor de beton armat se 
făcea cu mare greutate. După 2-3 m. 
de fişe nisipul ud opunea o rezistenţă foarte 
mare ducând chiar la sfărâmarea piloţilor. 

Nu puteam conta pe un asemenea refuz, 
deoarece o afluere mai serioasă ar fi peri
clitat constructia. Din această cauză am 
imaginat următorul sistem care a dat bune 
rezultate. 

S'au legat de fiecare pilot un tub sau 2 

de-a-lungul lui. Prin tub s'a trimes apă 

Fig. 6. - Vederea batardoului 

fundaţii de pi! ă

unei

sub presiune cu ajutorul unei pompe de mână (la fel cu vechile pompe ale pom
pierilor). Prin înlăturarea nisipului din capul pilotului cu ajutorul curentului de 

r - . 

apă, piloţii înaintau mult 
mai uşor la baterea cu 
soneta. 

S'a obtinut fise de circa 
6 m. Tubul era' usor scos 
apoi. Dacă se întârzia cu 
scoaterea lui, presiunea ni -
sipului era aşa de mare 
încât 1numai era posibil să-l 
scoatem afară. 

Executarea betonului in
frastructurii era de ase -
meni o problemă impor
tantă de rezolvat. 

La noi în tară neexis
tând cimenturi maritime, 

Fig. 7. - Aşezarea plăcuţelor şi ancorări de fierărie cu care să reziste la apele sul-
�jutorul scafandrieri'.or marinari fatate ale mării, căci acestea 

disolvând calciul desagregă 
betonul, s'a întrebuinţat ciment normal portland cu adaus de tras. 

Din experienţele făcute la lucrările portului Constanţa a căror rezultate au 
fost expuse de d-l inginer VIRGIL CoTovu într'o recentă conferinţă, rezultă că 

Biblioteca Județeană  „Ioan N. Roman” Constanța
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pentru a executa lucrări la mare în care piesele construcţiei să reziste la efor
turi mari e necesar a se întrebuinta ciment n'ormal cu adaus de tras, ce are rolul 
de a face betonul compact şi a 'împiedica astfel procesul de desagregare în 
interior. 

Nu s'a întrebuinţat ciment rapid fiind, complet impropriu _şi nici adausuri 
de puzzolană sau santorin, acestea fiind indicate numai pentru piese ce nu com
portă rezistenţe mari, precum blocuri masive, diguri mari, etc. 

Betonul era turnat prin tuburi de lemn puţin jilav ca să aibă oarecare con
sistenţă şi să absoarbă cât mai puţin din apa de mare. Pe măsura turnării beto
nului se ridica tubul în sus. 

Fig. 8, - Vederea podului provizoriu, a Casinoului şi a cintrelor toboganului 

Pentru tobogane s'au făcut câte 2 cintre circulare de lemn susţinute pe 
piloţi prin intermediul unor pene pentru o bună descintrare (Fig. 8). 

După 2 zile dela turnarea toboganului din dreapta o puternică furtună a: 
scos palplanşele dela fundaţie şi a smuls o parte din fundaţie. A fost necesar a 
se completa fundaţia făcându-se ancoraje de fier pentru o bună legare a noului 
beton. Operaţia a fost destul de dificilă executându-se sub. apă cu ajutorul sca
fandrierilor. 

Pentru planşeul barului s'au făcut cofraje foarte rezistente cu numeroşi 
piloţi bătuţi cu soneta şi contravântuite cât se poate de solid, pentru a rezista 
la izbiturile valurilor şi a permite o bună priză a betonului. 

Cofrajele acoperişului s'au alcătuit aşa ca stâlpii şi bilele să transmită sarci
nile la grinzile planşeului şi la blocurile de fundaţii şi să evităm sarcini mari pe 
dală. De asemeni s'a dat o atenţie deosebită contravântuirilor pentru a pune 
schelăria în bune condiţiuni la vânt şi valuri. (Fig. 9). 

Acoperişul a fost învelit cu olane încastrate într'un strat de ciment. Tencuiala. 
barului a fost făcută cu dolomit ce rezistă bine la apa de mare iar a podului cu 
ciment şi praf de piatră. O instalaţie specială de luminat electric, cu canalizare· 
interioară permite o bună iluminare a podului în timpul nopţii (Fig. 10, II, 12)· 
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Inaugurarea lucrărilor dela 11/Iautaia s'a făcut în ziua de 15 August 1935 în 
prezenţa M. S. Regelui, a membrilor guvernului şi a autorităţilor Municipiului 
şi Portului Constanţa. 

Fig. 9. -- Cofrojele barului 

Fig ro-Vederea podului, Toboganelor şi Cazinoului 

In aceiaşi zi fiind şi ziua Marinei, o delegaţie de ofiţeri de marină Polonezi 
a prezentat Regelui nostru o sticlă cu apă din marea Baltică. 
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De pe planşeul barului Suvernaul a turnat conţinutul sticlei în Marea Ne�gră 
exprimându-şi speranţa şi dorinţa ca amestecul apelor celor 2 mări să devie în 

'1 

J.,. 

Fig. 11. - Vederea paserelei, Tob3ganelor şi a plajei depe acoperişul Barului 

Fig. 12. -Vederea B,uu!ui cu bufetul şi debarcaderul 

viitor simbolul înfrăţirii celor 2 popoare amice, simbol ce a luat formă concretă 
prin tratatul semnat zilele trecute la V arşoi:ia.
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LE RECOUVREMENT DE LA DÂMBOVITZA ET 

LA PASSERELLE DE MAMAIA 

LE RECOUVREMENT DE LA DÂMBOVITZA 

Au point de vu(urbanistique Ies villes se classent en deux grandes categories: 
a) Les villes tracees d'apres le systeme rectangulaire;
b J Les villes tracees d'apres le systeme radial circulaire.
Le systeme radial circulaire est superieur au systeme rectangulaire et la

ville de Bucarest se prete a la systematisation radiale circulaire. 
Etant place a l'intersection des grandes arteres de transit international, le 

probleme de la systematisation devait etre traite a ce point de vue aussi. 
Par la supraposition des deux principes qui devaient etre respectes, on est 

parvenu a un plan actuel de systematisation a arteres radiales, arteres de transit 
et 4 anneaux. 

L'anneau central, qui est aussi le plus important, ne pouvait se realiser sans 
la creation d'arteres nouvelles le long de la Dâmbovitza. II a ete obtenu par 
le recouvrement de cette riviere. 

Le travaux ont ete angages a la suite d'une licitation concours, au prix de 
74.992 lei par metre lineaire, ce qui revient a 2.343,50 lei par metre carre. 

La valeur totale des travaux, excepte les pavages, representait 48.000.000 
lei, pour une longueur totale de 637 m.l. 

Les projets ont ete conyur par Mrs. Ies ingenieurs en chef C. ANTONIU et 
CONST. CATUNEANU. 

Le controle technique des travaux ainsi que la verification des projets a 
ete confie par la mairie de Bucarest aux Professeurs GH. EM. FILIPESCU et 
A. BELEŞ.

Le conferencier expose Ies principes qui ont conduit a l'etablissement des
projets conformement aux normes scientifique, aux circulaires en vigueur 
en Allemagne et aux exigeances de la mairie en ce qui concerne le programme 
des travaux. 

Le conferencier decrit d'une maniere detaillee comment Ies travaux ont 
ete executes, Ies diverses difficultes qui devaient etre surmontes, etant donne 
que pendmt l'execution des travaux on devait menager la canalisation de la 
Dâmbovitza, les travaux edilitaires existants, et obtenir un racord parfait avec 
Ies ponts existant deja dans cette region. 

De meme ii decrit Ies essais de laboratoire pour Ies materiaux et Ies essais 
<le resistance du pont par la mesure des deformations. 
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LA PASSERELLE DE MAMAIA 

L ---� ctmferencier expose Ies progres realises dans le port et la ville de 
Constanţa. En dehors des oeuvres edilitaires proprement dits, Ies bo ds de l'Est 
devaient etre consolides ce qui pei.-mettait la creation d'un boulevard sur Ie lit
toral jusqu'a Mamaia et la modernisation de la plage. 

La conception artistique de tous Ies travaux de Mama'ia est due a Mr. l'ar
chitecte VICTOR STEFANESCU. 

Comme centre d'atraction pour Ies ,visiteurs et Ies villegiaturistes, ont ete 
amenage�, un parc, un restaurant-bar et un passerelle longue de 130 m corn- · 
prenant differentes construction annexes (2 tobogans, 2 debarcaders et un bar 
de 400 mc.). 

Le conferencier decrit Ies difficultes de projection, et specialement Ies fon
<ţations par le fait que le bois est attaqee par des petits vers, le beton reziste 
moins bien aux eaux sulfatees de la mer, et Ie metal se rnuille. 

L'execution etait de meme difficile, Ies travaux etant exposees a chaque 
moment au declanchement d'une tempete. 

Pour cette raison ont a recours a des differents procedes de ccnstruction a. 
peu pres originaux. 

Des nombreux travaux devant etre executes sous l'eau, Ies scaphandriers 
ont ete employes. Les caufrages et le pont provizoire devaient etre executes avec. 
soins et solidement construits pour pouvoir resister aux vagues et au vent. 

Les travaux out ete executes par la meme societe d'apres Ies projets d'exe
cution et Ies indications donne( s par Mrs Ies ingenieurs chefs C. CATUNEANU 
et C. ANTONIU. 

Les travaux ont ete executes en 3 mois environ, et ont coute approximati
vement 5.000.000 de lei. 

Apres avoir soutenu a l'aide de nombreuses projections ce qui a ete expose 
plus haut, un f ilm cinematographique suit relatant ·ies travaux de recouvrement 
de la Dâmbovitza. 
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