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EDITORIAL 

UNDE NE SUNT INGINERII 

 
        dr. ing. Victor Popa 

membru titular al Academiei de Ştiinţe Tehnice din 

România, Preşedinte CNCisC 

 

Am trăit s-o aud şi pe asta: ţara nu mai are 

ingineri. Imediat după evenimemtele din ’89 tot mai 

multe voci se lamentau pe la posturile de televiziune 

că ţara este plină de ingineri, dar nu are suficienţi 

economişti şi avocaţi. 

Se întrevedea încă de atunci că se doreşte o 

ţară bazată mai mult pe consum şi mai puţin pe 

producţie, mai mult pe vorbe şi mai puţin pe fapte. 

Eram sfătuiţi chiar şi dinafară, nu fără interes, s-o 

lăsăm mai încet cu producţia şi cu marile întreprinderi 

şi să ne bazăm mai mult pe întreprinderi mici şi 

mijlocii, care ar putea aduce mai mult beneficiu ţării. 

Aşa se face că au fost ruinate toate marile fabrici, 

uzine şi au fost falimentate şi marile întreprinderi şi 

instituţii. 

Inginerii, rămaşi fără obiectul muncii, au 

început să se reorieteze către comerţ şi către afaceri 

mai mult sau mai puţin potrivite pregătirii lor. S-au 

înfiinţat şi întreprinderi mici şi mijlocii, dar fără 

putere economică suficientă încât să se poată dota cu 

tehnologii şi mijloace de producţie moderne ca să 

concureze pe cei veniţi dinafară, care erau deja cu 

mulţi paşi înaintea noastră. Nu aveau nici cunoştinţele 

necesare unei bune organizări, încât produsele lor să 

fie de calitate, pentru a concura cu cele din vest. În 

aceste condiţii, o mare parte din firmele româneşti au 

intrat în insolvenţă, iar după accederea ţării noastre în 

UE, când piaţa forţei de muncă şi-a deschis porţile, 

cea mai mare parte a inginerilor români şi-a găsit un 

loc de muncă mai potrivit peste hotare, diminuând 

drastic tagma inginerilor, dar şi a altor categorii de 

specialişti. Afluxul forţei de muncă înafară a fost atât 

de mare, încât am rămas şi fără forţa de muncă 

necalificată. În ţară au ramas cei legaţi prea mult de 

glia strămoşească (de regulă cei mai în vârstă), cei 

care nu s-au putut adapta rigorilor muncii din zonele 

unde au încercat să evadeze, dar şi cei pricepuţi în 

afaceri mai mult sau mai puţin oneşti, dintre care unii 

chiar s-au pricopsit. Populaţia ţării s-a diminuat 

substanţial, iar media de vârstă a celor rămaşi a 

crescut în mod îngrijorător, fără şanse de revenire într-

un viitor apropiat. 

Avem resurse extraordinare, din care am 

putea trăi bine, dar nu ştim să le gestionăm şi le 

înstrăinăm în condiţii oneroase. 

Absolvenţii de liceu s-au obişnuit să se 

orienteze către facultăţi mai comode, ocolind 

facultăţile tehnice, unde este necesar un efort mai 

susţinut, dar care nu prea le-au dat şanse de a mai găsi 

un loc de muncă potrivit pregătirii lor. 

Acum, când am constatat că economia nu 

poate fi susţinută numai prin consum şi că avem 

nevoie să mai şi producem ceva, constătăm cu 

”surprindere” că nu prea mai avem cu cine. Ne lipsesc 

inginerii, cei care sunt destinaţi să conducă procesele 

productive, dar şi cei care trebuie să lucreze efectiv în 

cadrul acestor activităţi (cadre medii tehnice şi chiar 

necalificate). Suntem ţara europeană care stăm cel mai 

prost la capitolul autostrăzi şi când am simţit 

necesitatea şi importanţa acestora pentru economia 

ţării, constatăm că nu mai avem cu cine să le realizăm. 

Bani ar fi din fondurile europene pe care avem dreptul 

să le accesăm, dar ne lipsesc proiectanţii capabili să 

proiecteze documentaţiile corecte necesare accesării 

acestora. 

Apoi şi cu execuţia este o problemă. Chiar 

dacă va fi încredinţată unor companii externe, aşa cum 

ne este obiceiul, acestea nu vin decât cu personalul 

necesar să managerieze fondurile şi eventual cu ceva 

utilaje, nu din cele mai noi sau performante. Aici au 

nevoie de forţă de muncă necesară (de regulă cât mai 

ieftină posibil), dar pe care nu o mai găsesc. Iată dar 

cum orientarea noastră spre un capitalism mai puţin 

inţeles ne-a adus în această situaţie. 

Soluţia bună şi corectă este să ne aducem 

concetăţenii înapoi acasă. Nu este uşor, nici imposibil. 

Trebuie studiate cu atenţie cauzele care i-au 

determinat să plece şi să fie îndeplinite acele cerinţe 

onorabile care să le facă întoarcerea atractivă.  
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Desigur că cei mai în vârstă şi-au făcut un rost 

acolo şi le va fi greu să se hotărască, deşi dorul de 

plaiurile şi tradiţiile natale ramâne neschimbat.Tocmai 

de aceea spuneam că nu este chiar imposibil chiar şi 

pentru aceştia, care ar fi foarte utili, pentru experienţa 

lor dobândită şi în alte condiţii de trai. 

Cu cei mai tineri ar fi mai simplu, dacă s-ar 

ţine cont de ceea ce au nevoie: un loc de muncă 

potrivit pregătirii lor, fără şicane la angajare, un 

salariu mulţumitor şi pe cât posibil condiţii de locuit 

onorabile. De aceştia este nevoie pentru energia, dar şi 

inteligenţa lor, care este caracteristică poporului 

nostru. 

Creşterea salariilor pentru specialişti este de 

bun augur şi ar putea fi un prim pas în acest sens. Ar 

trebui analizaţi cu atenţie şi alţi paşi şi evident să 

existe cu adevărat şi voinţa necesară. 

Poate în acest fel vom putea să ajungem din 

nou la nivelul la care am fost, când doar cu forţele şi 

mintea noastră am avut atât de multe realizări, pe care 

n-am ştiut să le preţuim aşa cum trebuie. 

 

 

SE PRǍBUŞESC PODURILE 
 

Prof.Ass. Dr.Ing. Victor Popa, 

Membru titular ASTR, 

Preşedinte CNCisC 

 
Prăbuşirea bruscă a podului hobanat peste râul Siret 

dintre comunele Sagna şi Luţca din judeţul Neamţ 

(Fig. 1), mi-a readus în memorie alte prăbuşiri 

spectaculoase de poduri din ţara noastră, precum 

podul peste râul Buzău de la Mărăcineni, judeţul 

Buzău de pe DN2 (E 85) la 12 mai 2005 (Fig. 2), care 

a despărţit Muntenia de capitală şi de Moldova, sau 

podul peste râul Câmpiniţa la Lunca Cornului, dintre 

localităţile Cornu şi Câmpina din judeţul Prahova 

(Fig. 3), reabilitat cu doar câţiva ani înainte de 

prăbuşire, ultimele două fiind prăbuşite în timpul unor 

viituri.  

 

 
 
Fig.1 Podul peste Siret la Sagna-Luţca după prăbuşire 

(Foto internet) 

 

 

 

 

 
 
Fig. 2 Podul peste râul Buzău la Mărăcineni (Fototeca 

Victor Popa) 

 

 
 
Fig.3 Podul peste râul Câmpiniţa la Lunca Cornului, 

judeţul Prahova (Fototeca V.P.) 

 
Totodată, cunoscând structura podului nemţean, mi-a 

venit în minte şi vestea prăbuşirii instantanee a 

podului-pasaj din Genova (Italia) peste torentul 

Polcevera în ziua de 14 august a anului 2018 (Fig. 4), 

a cărui soluţie a stat la baza concepţiei podului 

hobanat peste Siret la Sagna-Luţca.  

 

 
 

 
 
Fig. 4 Fotografii cu Podul Morandi din Genova după 

prăbuşirea segmentului de 210 m lungime, colorat cu 

roşu (Foto internet) 
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De aceea, mai întâi am să fac un comentariu despre 

podul de lângă Genova, cunoscut şi sub denumirea de 

Viaductul Polcevera sau Podul Morandi (la alţii se 

poartă acordarea numelui autorului care l-a creat şi la 

poduri), deoarece, aşa cum veţi constata, există o 

similitudine uimitoare între cele două situaţii. 

Viaductul Polcevera a fost proiectat de unul din cei 

mai renumiţi ingineri constructori ai Italiei din secolul 

XX cu numele Riccardo Morandi din Roma. 

Morandi şi-a terminat studiile de inginerie cu „Magna 

cum Laude” şi a devenit foarte curând un profesionist 

de excepţie în concepţia construcţiilor de toate 

genurile (clădiri pentru cinematografe, hoteluri, 

centrale electrice, vile şi palate, dar şi foarte multe 

poduri în ţara sa şi peste hotare). A fost un inginer 

deosebit de prolific şi creativ. Materialul folosit în mai 

toate construcţiile sale a fost cu precădere betonul 

armat şi betonul precomprimat. Inginerul Riccardo 

Morandi a creat un sistem de structuri suple, cu 

contravântuiri şi hobane sub formă de bare flexibile 

din beton precomprimat, deosebit de eficiente din 

punct de vedere economic, dar nu şi din punct de 

vedere al execuţiei, folosit îndeosebi la construcţia 

podurilor. Printre podurile deosebite create de 

Morandi cu acest sistem, erau foarte cunoscute în 

lumea podarilor Viaductul Polcevera de lângă Genova 

(Fig. 5), pe una din cele mai importante artere rutiere 

ale Italiei care leagă Franţa de Milano şi Torino din 

Italia, dat în folosinţă în anul 1967, precum şi cel mai 

lung pod peste Lacul Maracaibo din Venezuela (8 

Km), finalizat în anul 1962.  

 

 
 

Fig.5 Podul Morandi în funcţiune (Imagine internet) 

 
Acest sistem de construcţie s-a răspândit repede în 

toată lumea. Chiar şi noi, cei din generaţia mea, au 

luat cunoştinţă de sistemul de construcţie Morandi, 

încă din anii de studii de la facultate. Sistemul 

Morandi pentru poduri l-a inspirat şi pe reputatul 

inginer român Sebastian Stanciu de la Institutul de 

Proiectări în Transporturi Auto, Navale şi Aeriene 

(IPTANA) Bucureşti, care a proiectat în anul 1969 

podul hobanat peste Siret de la Sagna-Luţca, judeţul 

Neamţ, (Fig. 6).  

 

 
 

Fig.6 Podul peste râul Siret la Sagna-Luţca, judeţul 

Neamţ în timpul testării cu vehicule (Fototeca inginer 

Florea Sabin) 

 

Inginerul Sebastian Stanciu a fost unul dintre pionierii 

concepţiei de poduri din ţara noastră, care şi-a 

terminat studiile de profil cu brio şi a fost repartizat să 

proiecteze poduri în unica şi cea mai importantă 

instituţie de proiectări a ţării, IPTANA. Domnia sa nu 

a avut şansa să proiecteze poduri pentru străinătate, 

dar cu siguranţă era capabil să facă şi aşa ceva. A fost 

un inginer prolific şi creativ şi a proiectat nenumărate 

poduri interesante şi valoroase în ţara noastră. 
 

Aşa cum am afirmat anterior, există o mare 

similitudine între podul nostru din judeţul Neamţ şi 

Viaductul Polcevera din Italia, nu numai în ceea ce 

priveşte sistemul de alcătuire, dar şi în ceea ce 

priveşte fenomenul de prăbuşire. Ambele poduri s-au 

prăbuşit brusc în timp de funcţionare cu vehicule pe 

pod, cu deosebirea că la Viaductul Polcevera, mult 

mai amplu şi mai important, prăbuşirea unui tronson 

de pod în lungime de 210 m, de la o înălţime de 

aproape 70 de metri în ajunul marii sărbători 

Ferragosto (15 august) cu un trafic deosebit de mare, a 

provocat moartea a 43 de oameni (inclusiv a doi 

români) şi rănirea unui mare număr de persoane. La 

podul din ţara noastră, cu un trafic sensibil mai redus, 

prăbuşirea a provocat doar rănirea şoferului de pe 

autocamion. Ambele prăbuşiri de poduri au produs în 

fiecare ţară ample comentarii, unele chiar năstruşnice. 

Astfel, la Viaductul Polcevera, unele voci care se 

considerau „specialişti” în domeniu, au lansat ipoteza 

că podul s-a prăbuşit din cauza furtunii care tocmai 

era în curs în momentul colapsului. Altcineva a 
afirmat că a văzut cum a fost trăsnit pilonul care s-a 

prăbuşit şi deci aceasta ar fi fost cauza groaznicei 

tragedii. Un alt „specialist” afirma că s-ar fi prăbuşit 

fiindcă a fost lovit de un vehicul greu. După analize 

atente făcute de adevăraţi specialişti în domeniu, s-a 
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dovedit că prăbuşirea bruscă a lucrării a fost cauzată 

de lipsa de întreţinere în timp, care a condus la 

coroziunea cablurilor metalice din interiorul hobanelor 

la baza acestora, în secţiunea cea mai vulnerabilă de la 

îmbinarea cu tablierul de suprastructură al podului. 

Segmentul de 210 m al Viaductului Polcevera, în 

lungime totală de peste un kilometru, s-a prăbuşit 

după 55 de ani de exploatare şi după 29 de ani de la 

decesul autorului proiectului.  
 

La podul peste Siret de la Sagna-Luţca, prăbuşirea 

acestuia s-a produs din aceeaşi cauză ca la Podul 

Morandi şi tot după o jumătate de secol de la punerea 

în funcţiune şi tot după cca trei decenii de la trecerea 

în nefiinţă a autorului proiectului. Ciudate 

coincidenţe, dar asta este situaţia. 
 

Şi în cazul podului nostru din judeţul Neamţ, ştirea 

prăbuşirii acestuia a ţinut capul de afiş în presă timp 

de mai multe zile şi încă se mai discută. S-au făcut şi 

aici tot felul de supoziţii privind cauza colapsului. Cel 

mai mult s-a trâmbiţat ipoteza că în corpul hobanelor 

s-au găsit fragmente de polistiren, care ar fi diminuat 

rezistenţa hobanelor. Ȋn legătură cu această afirmaţie, 

am să explic cum sunt alcătuite aceste hobane, 

denumite popular şi ancore. Acestea ancorează 

suprastructura podului de capătul pilonilor, în loc să se 

construiască o pilă de pod pe care ar fi trebuit să 

rezeme suprastructura în dreptul îmbinării hobanei cu 

tablierul de suprastructură. Nu pare mai simplu aşa?! 

Se evită construcţia unor pile sub pod cu toate 

complicaţiile lor, mai ales când sunt amplasate în apă. 

Acesta este avantajul podurilor hobanate: se realizează 

poduri cu deschideri mari, substituind pilele de sub 

tablier cu ancore aeriene, numite hobane.  

Hobanele sunt de fapt nişte elemente-tirant acţionate 

preponderent la întindere. Forţa de întindere este 

mare, mai ales că sunt înclinate. Această forţă este 

preluată de cabluri metalice cu rezistenţe mari (mult 

peste rezistenţa oţelurilor obişnuite), sub formă de 

fascicule din sârme paralele sau toroane din sârme 

ceva mai groase împletite, apărute mult mai târziu. 

Oţelul cu rezistenţă mare din aceste sârme are 

dezavantajul că este foarte corodabil în prezenţa apei. 

De aceea, aceste sârme trebuie bine protejate 

împotriva coroziunii. La primele poduri hobanate, 

elementele de ancorare s-au alcătuit din fascicule de 

sârme paralele cu diametrul de 5 mm SBPI  (sârme 

pentru beton precomprimat calitatea I-a), protejate cu 

un strat de acoperire din beton armat cu grosimea 

medie de 7-8 cm. Fasciculele sunt aşezate în pachete 

de 3-5 bucăţi pe 3-4 rânduri, fiecare fascicul fiind 

introdus intr-o ţeavă metalică gofrată (pentru a fi 

flexibilă la întinderea sârmelor). La podul peste Siret 

s-au folosit câte 8 fascicule din SBPI pentru fiecare 

hobană, aşezate pe două rânduri. Fasciculele sunt 

legate în pachet cu ajutorul unor bride metalice special 

proiectate. Totodată, fasciculele sunt distanţate între 

ele cu ajutorul unor distanţieri metalici, pentru a 

permite betonului să pătrundă între fascicule. La podul 

de la Sagna, aceşti distanţieri au fost realizaţi din fâşii 

de polistiren cu grosimea necesară de a asigura 

pătrunderea betonului între fascicule. De aceea s-au 

văzut acele bucăţi de polistiren în corpul hobanelor 

distruse. Bridele de legătură ale pachetelor de 

fascicule, ţevile de protecţie a fasciculelor din tablă 

gofrată şi distanţierii metalici dintre fascicule nu au 

nicio contribuţie la rezistenţa hobanelor, ci doar din 

punct de vedere constructiv, de protecţie şi pozare 

corectă a fasciculelor în pachetele care armează 

hobanele.  
 

Dacă sunt proiectate corect, atunci, pe toată durata lor 

de existenţă, podurile nu se prăbuşesc din cauza 

acţiunilor la care sunt supuse (încărcări permanente şi 

utile, variaţii de temperatură zilnice şi anuale, acţiuni 

reologice, seism, vânt, lovirea unui element 

constructiv, etc.). Nici viiturile mari de apă nu trebuie 

să le prăbuşească. Proiectare corectă înseamnă un 

amplasament potrivit, o alcătuire durabilă a întregii 

structuri prin protecţie împotriva agresiunii mediului 

înconjurător, un calcul complet din toate punctele de 

vedere (rezistenţă, stabilitate, flambaj general, 

voalarea inimilor, etc.), astfel încât lucrarea să 

corespundă tuturor cerinţelor de performanţă. 
 

De ce se prăbuşesc atunci podurile? Amândouă 

podurile au fost corect proiectate, respectând toate 

cerinţele de performanţă, atât din punct de vedere al 

amplasamentului, cât şi al alcătuirii şi calculelor de 

rezistenţă ale structurii constructive. Ambele au fost 

concepute de nişte mari specialişti în domeniu. 

Trebuie ştiut însă că orice construcţie, în afara 

acţiunilor faţă de care se calculează, este supusă de-a 

lungul timpului şi la agresivitatea mediului 

înconjurător. Apa, sub toate formele de agregare, este 

cel mai mare agresor al tuturor materialelor de 

construcţie, mai ales dacă stagnează pe suprafaţa 

acestora. Lemnul putrezeşte la variaţia de umiditate-

uscăciune, metalul este corodat în prezenţa apei 

diminuând secţiunile elementelor şi implicit 

capacitatea lor de rezistenţă, iar betonul se distruge şi 

el în prezenţa apei prin acţiuni de coroziune chimică 

(carbonatare, sulfatare, etc.) sau fizică (spălarea 

liantului şi dezgrădinarea elementelor componente). 

Chiar şi asfaltul se distruge în prezenţa apei. Din acest 

motiv se execută suprafaţa carosabilă a drumurilor cu 

pante transversale, pentru ca apa să se scurgă repede 

de pe suprafaţa acesteia, evitând astfel stagnarea.  
 

Tocmai de aceea, orice construcţie trebuie întreţinută 

în timp după ce a fost pusă în funcţiune. Lipsa 

întreţinerii face ca apa să ajungă în punctele 

vulnerabile ale construcţiei, unde, prin stagnare, încet 

dar sigur duce la distrugerea materialelor de 

rezistenţă, culminând cu ruperi segmenţiale (vezi 

Viaduct Polcevera) sau totale (vezi pod Sagna). 
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La cele două poduri în discuţie, procesul producerii 

cauzei care a condus la prăbuşirea parţială sau totală a 

construcţiilor a fost fisurarea betonului la baza 

hobanelor, permiţând apei să ajungă la fasciculele din 

beton, corodând mai întâi tecile de protecţie metalice, 

iar apoi sârmele din fascicule. Evident că rezistenţa 

hobanelor s-a redus drastic în timp şi a fost suficient 

ca un mic impuls (eventual vibraţiile din trafic) să 

producă evenimentul fatal. 
 

Ȋn perioada proiectării şi construirii acestor lucrări de 

poduri, nu se cunoşteau încă fenomenele degrădării în 

timp a betonului din cauza agresivităţii mediului 

înconjurător. Abia se puneau bazele cunoaşterii 

acestor materiale şi a calculelor elementelor din beton, 

beton armat şi beton precomprimat. Tocmai de aceea 

se credea că betonul este un material indestructibil şi 

deci poţi să nu-i dai mare atenţie. Chiar Morandi 

afirma că podurile lui vor dăinui timp îndelungat, 

pentru că betonul, care era materialul de construcţie 

preferat al lui, este indestructibil. Din păcate, lucrurile 

nu stau deloc aşa. Chiar renumitul lui pod peste Lacul 

Maracaibo a fost degradat parţial din cauza unei izbiri 

de către o navă venezueleană doar după 7 ani de 

exploatare. Evident, nu a fost o degradare cauzată de 

agresivitatea mediului. Degradările cauzate de 

agresivitatea mediului se produc în timp îndelungat. 

Poate fi observată evoluţia lor în timp, dar nu poate fi 

cuantificat momentul colapsului, care se produce 

brusc. 
 

Procesul degradării betonului din cauza agresiunii 

mediului înconjurător a fost excelent de bine explicat 

de către profesorul italian Mario Collepardi într-o 

conferinţă organizată la Bucureşti prin anul 1995 de 

către firma MAPEI din Milano. Ȋn aceeaşi conferinţă, 

un discipol al profesorului Collepardi, inginerul Luigi 

Coppola a susţinut o prezentare privind tehnologiile 

de reparare a betoanelor degradate şi mortarele 

speciale aditivate folosite cu succes în activităţile de 

reabilitatare a construcţiilor din beton. Cu această 

ocazie, a fost distribuit şi manualul ADDITIVI PER 

CALLCESTRUZI (Aditivi pentru betoane) către 

specialişti români prezenţi, editată în anul 1994, având 

ca autori pe cei doi prezentatori menţionaţi anterior. 

De atunci, au început şi în ţara noastră să fie 

cunoscute aceste procedee de reparaţii şi folosite cu 

succes la nenumărate lucrări de reabilitări şi reparaţii. 
 

Dacă la cele două poduri prăbuşite prezentate, s-ar fi 

făcut cu conştiinciozitate urmărirea comportării în 

timp a lucrărilor, s-ar fi depistat din timp apariţia 

fisurilor şi chiar a crăpăturilor, iar cu ajutorul 

materialelor speciale de reparare a betoanelor deja 

apărute către sfârşitul veacului trecut, ar fi fost foarte 

simplu de sigilat acele fisuri, împiedicând apa să 

ajungă la fasciculele hobanelor. Ȋn felul acesta, s-ar fi 

mărit durabilitatea lucrărilor şi n-am mai fi asistat la 

aceste evenimente neplăcute cu mari pierderi 

materiale şi cel mai grav cu pierderi de vieţi omeneşti 

şi răniri ale unor persoane total nevinovate, care s-au 

nimerit să fie în acele momente în locul nepotrivit. 

Despre necesitatea şi importanţa urmăririi 

construcţiilor am mai scris şi voi mai scrie. Comisia 

Naţională Comportarea <in situ> a Construcţiilor, 

înfiinţată cu peste patru decenii în urmă de către 

reputatul Dr.Ing. Felician Ioan Hann, fost cercetător 

INCERC, se străduieşte fără succes de aproape două 

decenii să introducă în COR trei ocupaţii specializate 

pentru urmărirea comportării în timp a construcţiilor: 

responsabil, specialist şi expert în urmărirea 

comportării construcţiilor. Poate, totuşi, cineva cu 

putere de decizie, care va citi aceste rânduri, se va 

apleca asupra acestei probleme. Deja câţiva primari 

care au în sarcină grija faţă de podurile din localităţile 

respective şi care mă cunosc, m-au contactat telefonic 

spunându-mi că ar dori să discute cu mine despre 

aceste probleme. O voi face cu multă plăcere total 

dezinteresat, doar din dragostea mea pentru aceste 

lucrări. 
 

Ȋn anul 2003 am avut şansa să particip la o conferinţă 

internaţională la Londra cu tema: Degradarea 

construcţiilor, urmărirea comportării în timp a 

acestora, măsuri şi tehnologii de reabilitare. La 

această conferinţă a paricipat şi directorul tehnic Man 

Chung Tang al renumitei firme californiene T.Y. Lin, 

întemeiată în anul 1954 la Los Angeles de către 

inginerul de origine chineză Tung Yen LIN, sub 

denumirea T.Y.Lin şi asociaţii şi apoi stabilindu-şi 

sediul definitiv la San Francisco din California sub 

denumirea T.Y. Lin Internaţional, care foarte curând 

a devenit una din cele mai puternice companii de 

proiectare şi execuţie în domeniul structurilor 

inginereşti (poduri, turnuri de televiziune, edificii 

administrative de anvergură, etc.). Dr.ing. Man Chung 

Tang frecventează foarte des conferinţele 

internaţionale importante şi este aproape permanent 

prezentator principal (Key Speaker), datorită 

prelegerilor lui foarte interesante, bine documentate şi 

prezentate deosebit de atractiv. Ȋn conferinţa de la 

Londra, M.C. Tang a avut o expunere foarte 

convingătoare despre importanţa urmăririi comportării 

în timp a construcţiilor şi a întreţinerii permanente a 

acestora pe toată perioada exploatării lor. La sfârşitul  

prezentării, în timpul alocat discuţiilor, profesorul 

organizator al conferinţei a afirmat că pentru 

întreţinerea construcţiilor sunt alocate prea puţine 

fonduri, insuficiente pentru activitatea de întreţinere. 

Apoi a întrebat ce trebuie să facă specialiştii pentru a-i 

convinge pe politicieni să aloce mai mulţi bani în 

acest sens. Răspunsul lui M.C. Tang, făcând o 

analogie plastică cu organismul omenesc, a fost cam 

următorul. Trebuie să-i  convingem pe politicieni că 

lipsa întreţinerii corecte a construcţiilor dăunează grav 

„sănătăţii” (alias apariţia degradărilor) acestora, 

făcând posibilă apariţia riscului în exploatare, 
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conducând la „îmbolnăvirea” (alias degradarea majoră 

în zonele vulnerabile) lor şi la creşterea riscului de 

exploatare, culminând cu „pieirea subită” (alias 

colapsul). Am inclus acest pasaj, pentru a trage câteva 

concuzii: problema întreţinerii construcţiilor este în 

atenţia tuturor specialiştilor din domeniu; întreţinerea 

construcţiilor este o necesitate vitală pentru 

durabilitatea acestora; lipsa întreţinerii este deosebit 

de costisitoare pentru economie şi uneori cu 

consecinţe grave; specialiştii trebuie să ducă 

permanent o muncă susţinută pentru a-i convinge pe 

politicieni că este mult mai avantajos pentru economie 

să fie întreţinute corect în timp construcţiile, decât să 

se ajungă la evenimente neplăcute. 
 

Pentru a întări şi mai mult ideea importanţei 

întreţinerii construcţiilor, voi mai da încă un exemplu. 

Ȋn activitatea mea de proiectant de poduri, am avut 

ocazia să particip la un schimb de experienţă în UK în 

perioada octombrie-noiembrie 1991: o săptămână la o 

firmă de proiectare regională (county design 

company) de stat, cu sediul la Sheffiled, şi două 

săptămâni la o firmă particulară de pe lângă Londra. 

Ȋntr-o zi, inginerul cu care am fost programat să 

colaborez la Sheffield, Antony Wakeman, m-a 

invitat să mergem să vizităm un pod nu prea departe 

de sediul firmei. Pe drum, mi-a povestit că fiecare 

inginer de poduri din firmă are sarcina, conform unui 

contract cu Consiliul Regional, să vizioneze lunar 

câteva poduri şi să întocmească rapoarte de stare 

tehnică, pe care să le predea şefului de departament, 

inginerul Martin Willson, care, după avizare le preda 

beneficiarului la sfârşitul fiecărei luni. Iată dar un 

procedeu de a face urmărirea comportării <in situ> a 

construcţiilor în mod profesionist şi permanent. Cu 

această ocazie, am asistat cum se făcea urmărirea 

comportării „in situ” a construţiilor de către un 

specialist în UK. Ȋntr-una din culeele podului, în 

spatele unei uşi metalice încuiate, era amenajat un 

spaţiu de depozitare, unde se afla permanent o scară 

metalică pentru accesul la banchetele de rezemare ale  

infrastructurii. Inginerul examinator era dotat cu 

salopetă şi cizme de lucru, un binoclu, ruletă, lupă 

gradată pentru măsurarea deschiderii fisurilor, 

telemetru pentru măsurarea distanţelor. Am urcat şi eu 

sus pe scară să văd cum arată o banchetă de rezemare 

întreţinută. Am rămas uluit şi impresionat de ceea ce 

am văzut. Bancheta era atât de curată de parcă atunci 

era supusă recepţiei. Aparatele de rezemare din 

neopren şi cu teflon la cele mobile, aveau lipite de 

platanul de jos, încastrat în betonul banchetei de 

rezemare, o riglă gradată în milimetri prevăzută cu o 

linie roşie drept reper şi gradaţii în centimetri şi 

milimetri cu + (plus) pentru măsurarea dilataţiei 

suprastructurii în perioadele calde şi cu – (minus) 

pentru măsurarea contracţiei în perioadele reci. Pe 

platanul superior, încastrat la intradosul grinzilor de 

suprastructură, era fixat un ac indicator, care se 

deplasa odată cu suprastructura, indicând deplasările 

din dilataţie sau contracţie la rostul de racordare. 

Nimic mai simplu pentru observatorul care viziona 

podul. Deplasarea citită era notată şi transmisă 

beneficiarului odată cu raportul de control. Au fost 

văzute şi alte lucruri interesante în cadrul acestei 

vizite, despre care am mai scris la momentul potrivit, 

dar nu vreau să prelungesc prea mult acest pasaj. 
 

Revenind la podul nostru peste Siret în judeţul Neamţ, 

am fost curios să citesc ambele expertize elaborate de 

către cei doi experţi: profesorul Cristian Comisu şi 

profesorul Florin Varlam. Ambele expertize mi s-au 

părut OK. Au arătat foarte bine problemele apărute la 

execuţie şi mai apoi în timpul exploatării lucrării. 

Totodată, au scos foarte bine în evidenţă toate 

degradările şi cauzele lor, unele fiind destul de grave, 

fiind amplasate în zone vulnerabile. Ambele expertize 

au ajuns la aceeaşi concluzie privind indicele de stare 

tehnică şi anume: NESATISFǍCǍTOARE. Pentru 

acest indice de stare tehnică, Instrucţiunile AND 

522/2002 indică drept soluţii de rezolvare 

consolidarea lucrării sau înlocuirea acesteia. Ȋn această 

situaţie, expertul este pus în faţa unei mari dileme. Să 

aplice soluţia radicală de înlocuire a podului, care va 

produce mari nemulţumiri atât beneficiarului cât şi 

oamenilor care folosesc lucrarea, sau să fie ceva mai 

îngăduitor şi să propună varianta unei consolidări, în 

vederea refolosirii lucrării, asumându-şi personal un 

mare risc. Ambii experţi, au propus ambele variante, 

pentru ca beneficiarul să-şi aleagă pe cea preferată, în 

funcţie de fondurile financiare de care dispune. 

Observând cu atenţie imaginile video şi fotografiile 

transmise de presă, citind cu atenţie cele două 

expertize, ţinând cont de vechimea podului şi de toată 

istoria lui, chiar m-am mirat că podul nu s-a prăbuşit 

până la această dată. Podul nu s-a prăbuşit din cauza 

celor două vehicule, care întâmplător se aflau pe cale 

în momentul evenimentului. Podul era într-o stare 

critică, capabil să se prăbuşescă oricând, chiar fără 

vehicule pe suprafaţa carosabilă, care n-au fost decât 

picătura care a umplut paharul. După părerea mea, 

trebuia propusă numai soluţia radicală de înlocuire a 

podului şi de întrerupere completă a traficului pe pod, 

cu riscul supărărilor de care am amintit mai sus. O 

consolidare a acestui pod era deosebit de dificilă şi 

costisitoare şi nu era la îndemâna oricui să o 

proiecteze şi nici să o execute. Ȋn plus era prea mare 

riscul de a se prăbuşi chiar în timpul execuţiei, poate 

cu consecinţe mult mai grave. Spun asta acum când se 

cunoaşte întreaga situaţie şi lucrurile deja sunt clare. 

Ca să fiu sincer, chiar nu ştiu cum aş fi judecat când 

aveam situaţia în care podul era în faţa mea şi era 

circulabil.  

Am constatat din emisiunile TV transmise cu această 

ocazie un apetit foarte mare al oamenilor de a vedea 

cât mai degrabă vinovaţii. Pentru Viaductul Polcevera 

lucrurile au fost mai clare. Compania Autostrade 
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însărcinată cu întreţinerea lucrărilor a fost acuzată de 

falsificarea rapoartelor de siguranţă şi încercarea de a 

reduce costurile de mentenanţă. Din presă, am aflat că 

sunt încă în proces cu statul. La noi, cu siguranţă se va 

căuta un „acar Păun”, vinovat pentru toată tragedia. 

Cinstit vorbind, în realitate suntem vinovaţi cu toţii că 

nu suntem conştienţi de importanţa urmăririi în timp a 

comportării construcţiilor de orice fel (poduri, baraje, 

edificii social-culturale şi administrative, casele 

noastre de locuit, etc) şi întreţinerea corectă, 

profesionistă a acestora, care ar conduce la creşterea 

durabilităţii, exploatarea în condiţii de siguranţă şi 

condiţii normale de funcţionalitate şi ne-ar scuti de 

evenimente tragice precum colapsul. 
 

Câteva concluzii. Tot ceea ce există pe Pământ este 

trecător: se naşte, apare sau se realizează; trăieşte sau 

există şi funcţionează; dispar într-un final. La acest 

ciclu de existenţă sunt supuse şi construcţiile. 

Perioada lor de existenţă este mai bună sau mai rea şi 

în funcţie de cum sunt îngijite în timp. Cu cât sunt 

îngrijite mai bine cu atât vor exista mai mult şi în 

condiţii de normalitate. Perioada normată de existenţă 

a podurilor era de 100 de ani atunci când betonul era 

considerat indestructibil. Când s-a descoperit că acest 

material este distructibil tocmai din cauza agresivităţii 

mediului înconjurător, care într-un fel afectează şi 

viaţa oamenilor, perioada normată de existenţă a 

podurilor s-a redus la jumătate, respectiv la 50 de ani. 

Tocmai de aceea, când construcţiile ajung să atingă 

durata normată de viaţă, trebuie să le acordăm o mare 

atenţie şi poate ar fi bine chiar să le înlocuim, 

deoarece consolidarea lor corectă este destul de 

dificilă şi costisitoare, poate chiar mai mult decât în 

cazul înlocuirii. 
 

 

DE VORBĂ.... 
 

Dragii si bunii mei colegi şi prieteni, 
 
 

Iarăşi sunt în situaţia când nu prea am ce să vă scriu 

despre activitatea noastră că, după cum se ştie, 

parafrazându-l pe Marin Preda „dacă activitate nu e, 

nimic nu e”. 

Am intenţionat să reorganizăm la sfârşitul lunii mai-

începutul lunii iunie o întâlnire fizică la Tg.Jiu, 

programată deja în toamna anului 2020 şi amânată din 

cauza pandemiei. Din păcate şi de această dată am eşuat 

din lipsă aproape totală de colegi interesaţi de aşa ceva. 

Colega noastră Liliana Prună, împreună cu ceilalţi colegi 

din localitate s-au agitat să organizeze această întâlnire, 

cei de la Facultatea de Inginerie din cadrul Universităţii 

„Constantin Brâncuşi” erau încântaţi să ne primească, 

dar nu puteam nici să-i deranjăm pentru mai puţin de 10 

persoane. Domnul vicepreşedinte Sever Georgescu, care 

s-a ocupat de consolidarea Coloanei Infinitului lui 
Brâncuşi şi-a pregătit o interesantă prezentare despre 

această temă. Domnul profesor Cristian Racoceanu, 

prietenul asociaţiei noastre Fac. de Inginerie Tg.Jiu, abia 

aştepta să ne reîntâlnească. Le mulţumim din suflet 

tuturor! Dar să lăsăm în urmă trecutul cu nerealizările lui 

şi să privim spre viitor. Uite cum spun asta chiar eu, dar 

o spun în numele asociaţiei. 

Vom încerca din nou organizarea unei întâlniri fizice de 

toamnă (ziua propusă fiind 17 septembrie), cu sprijinul 

bunului nostru coleg Constantin Flămânzeanu, despre 

care ştim cu toţii de ce întâlniri reuşite ne-am bucurat. 

Sperăm să nu fim împiedicaţi de noi restricţii la 

revenirea cumva a pandemiei sau altor necazuri ce se tot 

abat asupra noastră. Locaţia va fi în zona Govora, 

Olăneşti, Căciulata, Călimăneşti. Aceasta se va stabili 

precis după investigaţii făcute de colegul nostru. Când 

vom stabili toate detaliile necesare participării, vi le vom 

transmite la timp. D-voastră trebuie să vă alocaţi această 

perioadă din timp, şi să ne transmiteţi cu celeritate 

intenţia de participare. Ȋn cadrul acestei întâlniri, vom 

încerca să facem şi alegeri. 

Acum închei acest scurt buletin de ştiri, dorind-vă ca de 

obicei din toată inima multă sănătate, bucurii, împliniri, 

succese şi tot binele din lume alături de familie şi de toţi 

cei dragi! 
 

Vă îmbrăţişez cu toată căldura, dragostea şi prietenia, 

Victor Popa   
 

Cotizaţia de membru se poate transmite prin bancă în 

contul: 

CEC Bank Fil. Sector 2, Ag. Pantelimon, în cont  

IBAN RO83 CECE B210 37RO N035 5794 

 

Valoarea cotizaţiei: 80 lei pers. fizice, 40 lei pensionari;  

600 lei pers. juridice. 
 

 

Felicităm aniversații lunilor iunie-iulie, ca și pe cei 

care în această perioadă își serbează onomastica, 

urându-le sănătate și mult succes în toate. 
 

ing. Poştoacă Marian   01 iunie 

dr. ing. Ungureanu Valentin Vasile 09 iunie  

ing. Tomşa Cristina   11 iunie  

ing. Pap Emanuel Stefan    12 iunie  

ing. Topală Cristian   12 iunie  

ing. Şandor Zoltan   18 iunie  

ing. Mircea Iuliana Cristina  22 iunie 

dr. ing. Popa Victor   22 iunie  

ing. Pintea Petre    27 iunie  

ing. Coşovliu Lavinia   29 iunie  

dr. ing. Drăghici Gabriela  30 iunie  

dr. ing. Georgescu Emil Sever  06 iulie  

ing. Aspriţoiu Adrian   15 iulie 

ing. Flămânzeanu  Constantin  17 iulie 

dr. ing. Savu Adrian   20 iulie 

ing. Niculae Sorin   25 iulie  

dr. ing. Mareş Isbăşoiu Cătălina  28 iulie 

dr. ing. Dragomir Claudiu Sorin  29 iulie
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Institutul Naţional de Cercetare – 

Dezvoltare în Construcţii Urbanism si 

Dezvoltare Teritoriala Durabila  

„URBAN-INCERC” 

Şos. Pantelimon 266 

021652 BUCUREŞTI 

Tel: 021-255.22.50 

Fax: 021-255.00.62 

e-mail: root@cons.incerc.ro 

 

 

 

CNCisC- Comisia Naţională Comportarea 

in situ a Construcţiilor 

Şos. Pantelimon nr. 266 

cod 021652 BUCUREŞTI 

Tel: 0723.319.708 

e-mail: cncisc@gmail.com   

www.cncisc.com 

CEC Bank, fil. sect.2, Ag. Pantelimon 

Cod IBAN: 

 RO83 CECE B210 37RO N035 5794 
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SIKA ROMANIA S.R.L. 

Str. Izvor nr. 92-96, Clădirea FORUM III, 

Etaj 7, Sector 5 -  Bucureşti 

 Tel: +40 21 3173338 

Tel: +40 726 746386 

Fax: +40 21 3173345 

mihai.lucian@ro.sika.com 

 

 

 

S.C. EURO QUALITY TEST S.R.L.  

Str. Lacul Zănoaga nr. 35 

cod 062299 BUCUREŞTI  

Tel: 0724399041; Fax: 0318168176 

daneeatryf@yahoo.com 
 

 

 

 

 
 

 

S.C. MINERVA CONSTRUCT S.R.L. 

Strada Erou Arhip Nicolae  Nr 7 
cod 100225 Prahova 

Tel:0722.778.912; 0721.565.418 

          elisabeta.vranceanu@gmail.com  
                  

 
                                                           

 

S.C. TECHNO VOLT S.R.L.  

Str. Olăneşti nr.4, sector 6 

060401- BUCUREŞTI  

Tel: 021-2201302; Fax: 021-2210925 

gploesteanu@technovolt.ro 

 

 

S.C. HIDROCONSTRUCTIA S.A. 

Str. Aleea Florilor, Bl. 15 P 

Deva, jud. Hunedoara, cod 330055 

Tel: 0254/214125; 214134 

Fax: 0254/231560 

rmr_deva@yahoo.com 
 

 

 

S.C. PROFESIONAL CONSTRUCT 

PROIECTARE S.R.L. 
Str. G. Dem. Teodorescu nr.11D, sector 3 

030915 Bucureşti  

Tel.+40735747415; +4021 320 00 82; 

 fax +4021 320 03 05 

http://www.p-c.ro/e-mail:office@p-c.ro 
 

 

 

S.C. POPP & ASOCIATII INGINERIE 

GEOTEHNICA S.R.L. 

Str. Intrarea Viilor nr.15, sector 5 

050162 Bucureşti 

Tel: 021.317.88.28/29 

 office-geo@p-a.ro 

 

 

 

S.C. SOLARON CONSTRUCT S.R.L. 

Str. Stirbei Voda nr. 95 

bl. 25B, sc. A, ap. 13 

010118 - Bucureşti, România 

Tel. / Fax: +40-21-637 35 45 

Email: solaron@solaron.ro 

Web: www.solaron.ro 
 

 

 

S.C. ALMA CONSULTING S.R.L 

Str. Poieniţei nr. 4, ap. 1 

cod 62156, FOCŞANI, jud. Vrancea 

Tel: 0237-238.577; Fax: 0237.206.760 

almaconsulting53@yahoo.com 

 

 

LABORATORUL DE CONSTRUCŢII 

BUCUREŞTI S.A. 

B-dul ENERGETICIENILOR Nr. 9 -11, 

sector 3 cod: 032091 BUCUREŞTI 

Fax :021/ 346.79 85; Tel: 021/346 16.05  

office@lcb.ro, www.lcb.ro  

andrei.sachelarescu@lcb.ro 
 

 

 

 
 

S.C. MONITRON S.R.L. Bucureşti 

Bd. Constructorilor 20A, corp B etaj 1, 

sector 6 

Tel/fax: 021- 2201302/021- 2210925 

Tel: 0040 721 258 338 
e-mail: office@monitron.ro 

           gabi@monitron.ro 

web: www.monitron.ro 
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