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1. Introducere

Directia Regionald de Drumuri si Poduri
(DRDP) Iasi este una dintre cele mai mari
subunit3ti ale Companiei Nationale de Ad-
ministrare a Infrastructurii Rutiere (CNAIR),
fiind responsabild de asigurarea, in conditii
de sigurantd, a traficului pe toate drumurile
nationale din regiunea Moldovei. Datoritd ex-
tinderii insemnate si a faptului ca este printre
primele Directii de Drumuri infiintate in tara
noastrd, cu un secol de activitate, DRDP Iasi
se mandreste si cu diferite lucrari de arta ce
au rezistat de-a lungul timpului, intrdnd in
istoria podurilor pe plan national. Unul dintre
podurile de o insemnétate ridicata pentru noi
este si Podul Crasna. Acesta se afla amplasat
pe drumul national DN 24, asigurand conti-
nuitatea acestuia la km 1054678, in drep-
tul paraului Lohan, aflandu-se in apropierea
localitdtii Crasna, judetul Vaslui. Structura a
fost construitd in anul 1898, deservind tra-
ficul din zon& pana in anul 2009, cand s-a
decis inchiderea sa datoritd varstei inaintate
si a starii de degradare.

In aceastd lucrare este descrisa istoria
si starea actuala a Podului Crasna, una din-
tre cele mai vechi structuri aflate in admi-

nistrarea DRDP lasi. De asemenea, ultima
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parte este dedicatd prezentarii succinte a
noii structuri propuse pentru a deservi tra-
ficul in zon&, inlocuind batranul pod.

2. Podul vechi — martor al
modernizarii Romaniei

2.1. Structura podului vechi

Podul Crasna (fig. 1), lucrarea de artd
de o insemnatate istoricd deosebitd pen-
tru administrator, DRDP lasi, a fost con-
struit intre anii 1896 si 1898. Structura
a deservit, pe intreaga sa duratd de ex-
ploatare, una dintre principalele rute care
legau Principatele Roméane Unite, Moldova
si Tara Roméaneasca.

Datoritd importantei ei, constructorii au
ales o solutie inovatoare pentru acea data.
Astfel, suprastructura a fost alcatuitd din
doud grinzi metalice cu zabrele, cu calea jos.
intreaga structurd are o lungime de 25,00
m, respectiv o lungime totala de 30,00 m.
Grinzile metalice sunt construite sub formad
de arc. Solutia a fost aleasd, in principal, din
ratiuni ce tin de rezistenta crescutd la incar-
cari mari, mai ales in cazul deschiderilor mici
si mijlocii. Platelajul este alcatuit din antre-
toaze si lonjeroni metalici (fig. 2), peste care
a fost turnatd o placa din beton armat.

Fig. 1. Vedere laterald a Podului Crasna

istorie la modernitate

Fig.2. Dispunerea lonjeronilor
si a antretoazelor

Podul a fost destinat circulatiei vehi-
culelor si a pietonilor (fig. 3). Fiind luate
in considerare necesitatile vremii, I3timea
partii carosabile este redusd, de doar 5,70
m. De asemenea, la extremitdtile partii ca-
rosabile se afld si doud trotuare cu Idtimea
de 1,80 m fiecare. Pentru siguranta pieto-
nilor, trotuarele sunt echipate cu parapete
metalice pietonale. Calea de pod este din
beton asfaltic.

Fig.3. Vedere asupra
conditiilor de trafic

Conform specificatiilor tehnice ale vre-
mii, podul a fost dimensionat cu ajutorul
convoaielor standard din acel moment,
utilizate cu precadere la proiectarea podu-
rilor din Franta. Acestea pot fi echivalate
cu clasa II de incércare, respectiv convoi
cu autocamioane A10 si vehicule speciale
pe senile S40.

2.2. Podul Crasna - martor
al istoriei

Primele date privitoare la caile de
comunicatii din zon& atestd faptul cd, ina-
intea acestei structuri, traficul era deservit
de cétre alte doud poduri, construite in pe-
rioade diferite. Primul a fost construit in in-
tregime din lemn, solutie uzuald in secolul
XIX, ceea ce i-a conferit o duratd de viatd
redus3. In timpul domniei lui Alexandru Ioan
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Cuza, pe fondul Unirii Principatelor, podul din
lemn a fost Tnlocuit cu o structurd mult mai

rezistentd, construitd in intregime din metal.

Aceastd noud structurd a deservit,
pentru o perioada indelungatd, populatia
zonei, respectiv a intregii tari. Din cauza
contextului istoric, podul a fost supus unor
incdrcari exceptionale, mai ales in perioada
Razboiului de Independentd al Neamului
Romanesc, facilitdnd trecerea trupelor din
Moldova peste paraul Lohan, in drumul lor
spre linia frontului.

Odatd cu obtinerea Independentei
(1878) incepe si dezvoltarea si moderni-
zarea Principatelor Roméne. Astfel, in plin
proces de modernizare, constatandu-se
urmele insemnate I&sate de exploatarea
vechii structuri, conducétorii zonei au decis
constructia unui nou pod. Astfel, dupd ana-
liza posibilitatilor tehnice si a experientei
in domeniu a firmelor romanesti, s-a decis
incredintarea proiectarii si constructiei unui
nou pod firmei franceze Dayde&Pille, asa
cum reiese si din placuta montats pe unul
dintre arcele structurii (fig. 4).

Fig.4. Placuta montats la baza uneia
dintre arce, ce aminteste de firma
producatoare

Firma castigatoare a realizat in propriile
uzine structura actuald a podului Crasna,
monténd-o in amplasament in anul 1898.
Dar noua structurd nu a beneficiat de o ex-
ploatare in conditii de pace pentru multi
ani. Odatd cu intrarea Romaniei in Cele
Doud Rdzboaie Mondiale, si acest pod a
fost supus convoaielor exceptionale alcitu-
ite din blindatele si artileria grea germane
si ruse implicate in deflagratie. Cu toate
acestea structura a rezistat, aflandu-se in
exploatare pana in anul 2009.

Pentru a sublinia inca o datd importanta
podului Crasna pentru istoria constructiei
podurilor din tara noastrd, trebuie specifi-
cat faptul c&, odatd cu expirarea perioadei
normate de viatd a structurii, firma care
s-a ocupat de constructia ei ar fi adus la
cunostinta Ministerului Transporturilor
dorinta de a le fi returnatd structura pentru
a fi expusa in cadrul muzeului lor.
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2.3. Starea tehnici a podului
Crasna la nivelul anului 2005

fn anul 2005, cand incd podul se mai
afla in exploatare, la solicitarea CNADNR
prin DRDP Iasi, a fost intocmitd de c3tre
SC IPTANA SA - Bucuresti, expertiza teh-
nicd a structurii.

Astfel, tindnd cont de prevederile nor-
mativelor in vigoare (AND 522 - 2002 si
»Manualul privind defectele si degradirile
aparente la podurile rutiere si indicarea
metodelor de remediere”) au fost identi-
ficate degraddrile apdrute la principalele
elemente de rezistenta ale podului.

Tinand cont de parametrii de calitate si
functionalitate utilizati in calculul Indicelui

. de Stare Tehnica a podurilor, principalele

defecte si degraddri intalnite sunt:

C1 - Elemente principale de rezistenta
ale suprastructurii - grinzile cu zibrele
prezintd zone deformate de lovituri si zone
puternic corodate.

C2 - Elemente de rezistents care sustin
calea podului - antretoazele si lonjeronii
sunt ruginite, cu zone in care sectiunea ele-
mentelor este redusd cu cca 30%, placa
carosabild este degradatd, cu arm&turi ru-
ginite la vedere si cu betonul de acoperire
exfoliat, iar consolele din beton armat ale
trotuarelor sunt total distruse (fig. 5).

Fig.5. Trotuarele podului
sunt puternic degradate

C3 - Elementele infrastructurii,
aparate de reazem, dispozitive de
protectie la actiuni seismice, sferturi
de con - aparatele de reazem metalice
sunt Tnglobate in murdarie, nu existd dis-
pozitive de protectie la actiunea seismic3,
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banchetele de rezemare si elevatiile cule-
elor prezintd zone dislocate din structurd
si zone extinse cu segregéri ale betonului.

C4 - Albia, aparari de mal, rampe de
acces la pod si instalatii pozate sau
suspendate de pod - albia paraului
Lohan este calibrats, inierbats, fars apa-
rari de maluri.

C5 - Cale pod si elemente aferente
— calea prezintd valuriri si deniveldri, cu
crapdturi transversale la cap&tul podului,
datorita lipsei dispozitivelor de acoperire a
rosturilor. Datoritd Idtimii reduse a partii
carosabile, nu este asigurata circulatia ru-
tierd normald de 7,80 m, necesars pe dou§
benzi de circulatie.

F1 - Conditiile de desfisurare a trafi-
cului pe pod - Iatimea partii carosabile
pe pod este de 5,70 m, iar drumul national
este de clasa tehnicd III.

F2 - Clasa de incircare a podului -
podul a fost dimensionat la clasa II de in-
carcare.

F3 - Vechimea podului - durata de ex-
ploatare este de 112 ani, fiind dep&sitd cu
mult durata normatd de exploatare.

F4 - Calitatea executiei si respectarea
prevederilor proiectului - nu existd pro-
iectul tehnic si nu se poate stabili dacd au
fost respectate prevederile acestuia.

F5 - Calitatea lucrérilor de intretinere
- este nesatisfdcatoare, peste 50% din lu-
crari nefiind executate.

Tinand cont de formula de calcul a
Indicelui I, si de depunctirile conferite
de cdtre expert, a rezultat o valoare de
22 puncte. Astfel, podul se incadreazd in
clasa tehnicd IV - stare tehnicd nesatis-
facatoare.

Analizand starea podului, varsta aces-
tuia si incapacitatea sa de a prelua in
continuare traficul in conditii de sigurant3
si confort, expertiza a recomandat
constructia unui pod nou pentru a inlocui
actuala structura.

3. Noul pod Crasna -
o solutie viabila secolului XXI

Luand in considerare recomandirile
Expertizei Tehnice, in anul 2008, DRDP Iasi
a contractat realizarea Studiului de Feza-
bilitate pentru inlocuirea structurii, lucrare
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efectuatd de catre firma SC POD-PRO-
IECT SRL. Analizdnd situatia existenta si
configuratia zonei, s-a propus construirea
unui pod nou care sa asigure continuitatea
drumului national DN 24, la km 105+678,
peste paraul Lohan.

Noul pod va avea o deschidere de
26,00 m (fig. 6). Suprastructura va fi for-
mata din patru grinzi prefabricate precom-
primate postintinse (fig. 7). Latimea partii
carosabile va fi de 7,80 m, cu doud tro-
tuare de cate 1,50 m fiecare.

Pentru a respecta normativele in vi-
goare, podul va fi dimensionat la clasa E
de incdrcare, convoi de autocamioane A30
si vehicule speciale pe pneuri V80.

4. Concluzii

Tinand cont de numarul insemnat al po-
durilor aflate in administrarea DRDP lasi, a
varstelor si a starilor tehnice extrem de va-
riate, mentinerea continud a unor conditii
foarte bune de circulatie pe intreaga retea
reprezintd o adevarata provocare, fiind o
sarcina grea si extrem de costisitoare. Cu

SEPTEMBRIE 2019

ASOCIATIA [ _~|
PROFESIONALA | \

DE DRUMURI $1 PODURI | /7
DINROMANIA (& N

Poburi

CRER N L RS RN R

Fig.7. Sectiune transversala pod nou Crasna

toate acestea, colectivul nostru acorda o
insemnatate deosebita si obiectivelor isto-
rice. De aceea, inlocuirea Podului Crasna
si transformarea structurii metalice actu-

ale intr-un monument istoric ar reprezenta
unul dintre cei mai importanti pasi in de-
monstrarea respectului nostru fata de isto-
ria si neamul romanesc.




