TRATATIVE
ROMANO-SARBE

PENTRU CONSTRUIRER
UNUI POD PESTE DUNARE LA GUMPANA
SEGOLELOR XIX-XX

de Marius TANASE

For centuries, the Danube — the second-longest river in Europe — has always
been both a commercial road and a barrier for the people living on its banks. The
real progress of human civilization on the banks of the Danube began with the
building of the first bridges across the river. But here, on the Lower Danube, which
also comprises the Romanian-Serbian rviver border, after the ephemeral Roman
bridge from the 2" and 4" century AD, no bridge was built until the end of the 19"
century. After 1878, when Romania and Serbia became independent states, the two
neighboring countries began talks for building a railway bridge across the Danube,
which formed the entire natural border between them. In this respect, after intensive
endeavors and negotiations, in 1898 and 1913, Romania and Serbia signed two
conventions for building a railroad bridge, but the financial conditions and the
outbreak of the Great War postponed their plans. The new territorial conditions
after WWI and the appearance of the Romanian-Serbian land border in the Banat
region with a strong railway system led to the abandonment of the plans for the
bridge, although in the 1930s some Romanian engineers unsuccessfully tried to
revive the plans of the bridge. The bottom line is that it was not until 1972 when
Romania and Serbia (Yugoslavia) managed to build their first connection across the
Danube, a road bridge over the dam of the “Iron Gates” Hydropower Plant.
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e-a lungul timpului, fluviul Dunarea!

a reprezentat atdt o importantd artera

comerciald a Europei centrale si de est, cat

si o barierd temporard in calea diverselor
forte expansioniste ajunse pe malurile sale. Tentativele
acestora de a forta Dunarea au pendulat cand dinspre
sud, cand dinspre nord. Astfel, sunt numeroase exemple,
care pot incepe ncd din antichitate cu grecii si romanii in
incercdrile lor de a supune teritoriile de la nord de Dunare,
pentru ca, la finele antichitatii, sa urmeze migratorii
germanici si slavi, care au trecut Dundrea dinspre nord.
In Evul Mediu a fost randul turcilor sa forteze Dunirea
dinspre sud, urmati ulterior, dar in sens invers, de catre
trupele Imperiului Habsburgic si, nu in ultimul rand, de
catre cele tariste.

Dintre toti acesti cuceritori ce au traversat
Dunarea pana la finalul secolului al XIX-lea, doar
romanii au dispus efectiv de capacitatea tehnologica,
forta economicda si vointa politicaA de a-si consolida
stapanirea pe celalalt mal al fluviului prin constructia de
poduri (fixe) peste Dunare. lar aici avem in vedere atat
celebrul pod dintre castrele romane Pontes si Drobeta
construit de Apolodor din Damasc la ordinele imparatului
Traian in anii 103-105 d.Hr., precum si pe cel ridicat in
domnia impdratului Constantin cel Mare intre cetatile
Oescus si Sucidava si finalizat in anul 328 d.Hr. Urmare
a presiunii migratorilor din nord, ambele poduri au avut
insa cel mai probabil o existentd de doar cateva decenii.
Datorita ingustimii Dunadrii la iesirea din Cazane, podul
lui Traian a avut o lungime de 1135 m, in timp ce podul lui
Constantin cel Mare, din cauza latimii fluviului din acea
zond, avea o lungime totald de 2437 m. Ambele poduri
aveau in componenta o constructie din piloni de piatra si
mortar, peste care era asezata suprastructura din lemn a
podului, ele reprezentand adevarate minuni arhitectonice
si ingineresti atat pentru epoca antica, cat si pentru cea
medievala. Declinul tehnologic si economic ce a urmat
Antichitatii romane la Dunarea de Jos a fost atat de sever
incat vreme de mai bine de un mileniu si jumatate nu
au mai existat nici mdcar incercdri de construire a unor
poduri (fixe) peste aceasta portiune a fluviului®.

In Evul Mediu, in ciuda obstacolului dunirean,
intre romani si sarbi au existat permanente legaturi
economice si politice, dar conditiile tehnologice si
financiare medievale nu au permis nici macar la nivel
de proiect imaginar construirea unui astfel de pod peste

Dunare, iar aceasta situatie s-a perpetuat pana in epoca
moderna. Abia in a cea de-a doua jumatate a secolului
al XIX-lea, odata cu aparitia statelor moderne roman si
sarb, se putea vorbi despre o reala consolidare a relatiilor
economice si politice dintre cele doua state, desi Inca
exista obstacolul suzeranitdtii otomane.

In acest sens, in vara anului 1878, la Congresul
de Pace de la Berlin, a fost recunoscutd independenta
de stat a Romaniei si, respectiv, a Serbiei, disparand
astfel si ultimele obstacole externe din calea apropierii
economice si politice depline a celor doua state. Desi in
acea epoca a existat in ambele state o reald vointa politica
de consolidare a relatiilor bilaterale, devenise totusi
evident faptul ca relatiile economice dintre acestea erau
adesea Ingreunate si de scurta granitd naturald formata
in totalitate de Dundre, mai precis intre Varciorova® si
Gura Timocului (sau satul Pristol, pe partea romaneasca
a fluviului). Acestui impediment i se adduga inexistenta
unei legaturi feroviare directe, intr-o epoca in care
Europa se afla in plina extindere a retelelor feroviare. De
aceea, cea mai sigura alternativa pentru depasirea acestor
obstacole economice era construirea unui pod peste
Dunare in vederea racordarii sistemelor de cale feratd din
Romania si Serbia.

Ideea construirii unui pod peste Dunare nu a
aparut numai din dorinta celor doud state vecine de a
avea relatii economice mai puternice. Ea s-a datorat si
conjuncturii politice si economice din aceastd zona a
Europei la sfarsitul secolului al XIX-lea, conjunctura care
a suferit insa modificari majore in primele doud decenii
ale secolului al XX-lea printr-o serie de evenimente,
precum schimbarea dinastiei din Serbia in 1903, criza
bosniaca din 1908, razboaiele balcanice din anii 1912-
1913, apoi Primul Razboi Mondial.

Situatia economicd a Romaniei de la sfarsitul
secolului al XIX-lea si inceputul secolului al XX-
lea era destul de asemanatoare cu cea a Serbiei. Chiar
daca statutul Romaniei pe plan extern era mai solid, iar
economia romaneascd era mai dezvoltata decat cea a
Serbiei, totusi situatia taranimii din Serbia era mai bund
decat a celei din Romania, iar relatiile sociale pareau si
ele mai avansate Tn Serbia decat in Romania.

Pe plan extern insd, in ultimele doua decenii
ale secolului al XIX-lea, ambele state s-au aflat
sub o impovardtoare dominatie economicd austro-
ungara. Aceasta situatie se datora tratatelor economice

!'Precizam ca atunci cand folosim termenul Dunare, ne referim de fapt la Dunérea de Jos, cu alte cuvinte la portiunea fluviului care strabate teritoriul Romaniei de azi.
2Meritd mentionat, in mod exceptional, podul militar de vase de la Silistioara/Corabia-Magura, din august 1877, construit spre a fi utilizat la trecerea trupelor romane
in Bulgaria. Un moment de rascruce in aceasta directie 1-a reprezentat inaugurarea in 14/26 septembrie 1895 a podului ,,Carol I”” de la Cernavoda, proiectat si realizat

de o echipa de ingineri condusa de Anghel Saligny (1854-1925).

3 Localitatea de hotar Varciorova, cu gara si vama, (Verciorova, in documentele vremii) era pozitionata la est de Orsova, care la acea vreme facea parte din Imperiul
Austro-Ungar. In prezent, vatra localitatii este acoperita de apele lacului de acumulare al hidrocentralei ,,Portile de Fier I”.
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dezavantajoase pe care Romania si Serbia au fost nevoite
sa le incheie cu Dubla Monarhie in anul 1875%si, respectiv,
in 1881°, in schimbul recunoasterii inlaturarii suzeranitatii
otomane. Mai ales in cazul Serbiei, respectivul tratat
aducea o grava atingere suveranitatii statale. Tocmai
de aceea, atunci cand tratatele au expirat sau au fost
denuntate, atat Romania cat si Serbia au cautat noi
parteneri economici si piete de desfacere pentru produsele
lor neprelucrate. in plus, ele s-au confruntat cu blocarea
accesului produselor proprii spre Austro-Ungaria. Toate
acestea au dus la izbucnirea unor asa-numite razboaie
vamale ale Romaniei si Serbiei cu Austro-Ungaria. In
ultimii ani ai secolului al XIX-lea aceste razboaie vamale
au luat sfarsit, dar Romania si Serbia hotarasera deja ca
era nevoie de o legaturd feroviard intre cele doua state,
ajungandu-se astfel la semnarea unei conventii pentru
construirea unui pod peste Dunare®.

Proiectul unui pod peste Dunare nu s-a putut
concretiza imediat dupd obtinerea independentei din
mai multe motive. Astfel, primii ani de dupa 1880 au
fost destul de tulburi in Serbia, iar aici avem in vedere
luptele politice dintre guvern si radicalii lui Nikola Pasic,
rascoala din Timoc din anul 1883 (destul de aproape de
zona de amplasament a podului) si, nu in ultimul rand,
infrangerea suferita de Serbia in fata Bulgariei in razboiul
din 1885. Toate acestea, impreuna cu crizele politice
din Serbia de la sfarsitul deceniului noua al secolului al
XIX-lea, au temporizat intr-o anumitad masura relatiile
bilaterale dintre cele doua state vecine. In plus, din primul
moment, Austro-Ungaria s-a pozitionat ferm Impotriva
unei legaturi feroviare romano-sarbe peste Dundre. in
acest sens, razboiul vamal romano-austro-ungar de la
sfarsitul secolului al XIX-lea a constituit, probabil, atat
un impediment, cat si un impuls in vederea demararii
unui asemenea proiect.

Schimbarile de pe scena politica sarba ce au
avut loc dupa anul 1889, odatd cu abdicarea regelui
Milan Obrenovi¢’, mai ales castigarea alegerilor de catre

radicali, au dus la propagarea tot mai intensa a ideilor de
emancipare a Serbiei de sub tutela economica a Austro-
Ungariei. Astfel, una dintre primele teme importante
de discutie ale noului ministru al Romaniei la Belgrad,
Gheorghe Rosetti-Solescu, au fost legate tocmai de
planurile Serbiei de extindere a retelei feroviare n
vederea realizarii jonctiunii cu drumurile de fier ale
Romaniei®.

Inaceaperioad, guvernul Serbieiseaflaintratative
cu o societate austro-germana in vederea construirii caii
ferate NiS—Radujevac, in apropierea granitei cu Romania.
In acest sens, Rosetti-Solescu era asigurat ¢ partea sarba
nu va lua decizia finala decat dupa ce se va pune de acord
cu omologii romani in privinta locului unde se va realiza
jonctiunea dintre cele doua retele de cale ferata. In acest
context, seful Departamentului Lucrarilor Publice din
Serbia, P. Velimirovi¢, ardta cd jonctiunea dintre cele
doua retele de cale ferata trebuia sd se faca intre Gruia
(Romania) si Radujevac (Serbia), care ar fi fost o varianta
mai buna decat Turnu Severin-Cladova, intrucat, s-ar fi
apropiat prea mult de capatul liniei ferate austro-ungare
Timisoara-Orsova. De altfel, inca din 1879 se realizase
jonctiunea cailor ferate austro-ungare cu cele romanesti
prin darea n folosinta a tronsonului’ de cale ferata dintre
Orsova si Varciorova. Economistii sarbi considerau ca
printr-o linie feratd de nici 100 de km intre Craiova si
Gruia se putea face legatura cu linia Nis-Salonic sau, in
perspectivd, cu linia spre Adriatica'®. Cu toate acestea,
clasa politicd romaneasca din acea vreme, in frunte cu
regele Carol I, era mult mai interesata de consolidarea
legaturilor cu Occidentul decat de o mai stransa legatura
cu zona Balcanilor.

Dupa anul 1890, situatia parea sa se schimbe.
Desi ambele state erau incadrate in orbita Triplei Aliante,
mai ales In cea a Austro-Ungariei, Romania si Serbia
faceau primii pasi spre iesirea de sub tutela economica
si politica a Dublei Monarhii. Apropierea romano-sarba
avea la bazd nu numai diferendele celor doud state cu

4 Posibil si din cauza clauzelor sale defavorabile, autorititile roméne nu s-au grabit s ratifice tratatul cu Dubla Monarhie, astfel ca acesta a intrat in vigoare abia spre
jumatatea anului 1876 (Lege de ratificare a Conventiunii de comert incheiata la Viena, la 10/22 iunie 1875, intre Romdnia si Austro-Ungaria, in Monitorul Oficial al

Romaniei nr.113 din 26 mai 1876).

5in perioada aprilie-iunie 1881, Serbia a incheiat mai multe conventii economice si politice, unele dintre ele secrete, cu Austro-Ungaria prin care erau acordate mari
inlesniri exportului de marfuri industriale austriece in Serbia, respectiv exportului de cereale, vite si porci din Serbia in Austria. In general aceste tratate au fost net in
favoarea economiei austro-ungare, iar drept recompensa cneazul Milan Obrenovi¢ obtinea sprijinul Vienei in vederea proclamarii tarii sale regat, aspect care s-a petrecut

la inceputul anului 1882.

®Istorija Srpskog Naroda, knjiga 6, tom 1, ,,0d berlinskog kongresa do ujedinjenja, 1878-1918”, Beograd, 1994, p.105.

"Milan Obrenovi¢ IV (1854-1901), cneaz/rege al Serbiei intre anii 1868/1882-1889, a fost fiul lui Milo§ Obrenovi¢ (1829-1861) si al Mariei Elena Catargi (1832-1879),
cunoscutd si sub numele de Maria Obrenovici, fiica Marelui Logofat Constantin (Costin) Catargi. Maria Obrenovici este cunoscutd in epoca si datorita relatiei sale
cu domnitorul Alexandru Ioan Cuza. Bunicul patern al lui Milan era Jevrem Obrenovi¢ (1790-1856), fratele mai mic al primului principe modern al Serbiei, Milo$
Obrenovi¢ I (1780-1860). in anul 1875, Milan s-a cisatorit cu moldoveanca Natalia Chescu, bunicul ei, Petru Chescu, fiind Mare Vornic in Moldova pe la 1800. in urma
acestei casatorii, in anul 1876 s-a nascut Alexandru Obrenovi¢ (1876-1903), viitor rege al Serbiei in perioada 1889-1903 (pe larg in Legaturi dinastice romano-sdrbe in

cea de-a doua jumatate a secolului al XIX-lea, in BSLI nr.1/2021, pp.23-29).

8 Arhiva Ministerului Afacerilor Externe al Romaniei, Bucuresti (in continuare se va cita AMAE), vol.287, Serbia, Raport diplomatic de la Belgrad, 31 mai 1889,

ff.111-112.

?Pe larg in Toader Popescu, Proiectul feroviar romanesc (1842-1916), SIMETRIA, Bucuresti, 2014, pp.54, 249.

1UAMAE, vol.287, Serbia, Raport diplomatic de la Belgrad, 31 mai 1889, f.112.
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mai-marele vecin de la nord, dar si altele cu tanarul, dar
energicul stat bulgar. Poate cd tocmai de aceea Serbia
venea acum cu solutia construirii podului intre Turnu
Severin si Cladova, care se gasea astfel la doar 19 km de
granita austro-ungara si la peste 70 km de cea bulgara.

Ideea podului peste Dunére si a jonctiunii cailor
ferate a fost reluatd constant in ultimii ani ai secolului al
XIX-lea. Astfel, in cadrul unei intrevederi cu regele Carol
I din primdvara anului 1893, la scurt timp de la lovitura
de stat de la Belgrad a regelui Alexandru Obrenovic,
ministrul Serbiei la Bucuresti, Stojan Boskovi¢, a
redeschis problema podului peste Dunare, dar de aceasta
data intre Turnu Severin si Cladova, facand apoi aluzie la
podul lui Traian din antichitate, care avusese aproximativ
aceeasi locatie. Regele Carol I s-a multumit doar sa
zambeasca 1n fata unei asemenea comparatii''.

Serbia se afla intr-o situatie mai grea decat
Romania la sfarsitul secolului a XIX-lea, fiind pur si
simplu izolata de mai-marele sau vecin de la nord. La
aceasta situatie Serbia a rdspuns prin reluarea mai
vechiului proiect al liniei ferate spre Marea Adriatica.
Aceasta urma sa treaca pe valea Timocului pana la Nis,
iar de acolo prin teritoriul Imperiului Otoman, trebuia sa
lege Serbia de Marea Adriatica. Punctul de plecare din
nord al acestei linii ferate era Cladova, chiar langa granita
cu Romania. In felul acesta se putea realiza jonctiunea
liniilor ferate romanesti si sarbesti printr-un pod peste
Dundre intre Turnu Severin si Cladova'?. Un asemenea
proiect putea oferi o cale sigura pentru exportul produselor
sarbesti spre vest si iesirea Serbiei din impasul creat de
boicotarea produselor sale de catre Austro-Ungaria. La
fel de bine, proiectul putea servi si intereselor economice
romanesti prin crearea unei noi rute comerciale spre vest
in conditiile relatiilor economice tensionate cu Austro-
Ungaria.

Diplomatia sarba a inceput inca din anul 1895 sa
tatoneze Sublima Poartd in vederea obtinerii acordului
acesteia pentru construirea unei cai ferate care sa asigure
iesirea Serbiei la Marea Adriatica prin Kosovo si nordul
Albaniei. Totodatd au fost reluate si negocierile cu
Romania in vederea construirii unui pod peste Dunire. In
felul acesta, pe viitor, Serbia putea realiza si legatura cu
liniile ferate rusesti'’.

Inaugurarea' podului de cale feratd de la
Cernavoda, in 14/26 septembrie 1895, a atras laudele
si admiratia ministrului Serbiei la Bucuresti, K.N.
Hristi¢. Acest eveniment a resuscitat interesul ambelor
state pentru construirea unui pod comun peste Dunare,
dar in locatii diferite: Romania Inca sustinea varianta
Gruia-Radujevac, pe cand Serbia avansa varianta Turnu
Severin-Cladova®.

La finalul anului 1895 si inceputul lui 1896
discutiile pe tema podului au fost reluate la Bucuresti
de catre ministrul Serbiei, K.N. Hristi¢ si omul politic
liberal, George Manu, directorul Monopolurilor Statului.
Cu acest prilej Hristi¢ a amintit despre discutarea de catre
guvernul sarb a proiectului caii ferate Nis—Cladova, in
speranta realizarii jonctiunii Turnu Severin-Cladova.
Aceeasi idee a fost expusa de diplomatul sarb si in fata
regelui Carol I cu prilejul unui dineu la Palat. Suveranul
Romaniei s-a aratat foarte receptiv fatd de o asemenea
propunere, evidentiind avantajele ce se puteau crea pentru
Romania prin realizarea deschiderii retelei feroviare
romanesti spre Marea Egee. Cu toate acestea, incheierea
unui acord scris nu a putut fi infaptuitd in acel an din
motive financiare'®.

In octombrie 1897, in fruntea Consiliului de
Ministri al Serbiei a ajuns Vladan Pordevi¢. La numirea
in functie acesta a declarat ca prima chestiune de care
se va ocupa noul guvern va fi jonctiunea cdilor ferate
cu Romania. Chiar si regele sarb Alexandru Obrenovic¢
a cerut grabirea semndrii conventiei privind jonctiunea
ciilor ferate'”. In privinta jonctiunii ciilor ferate la Turnu
Severin, regele Serbiei il incredinta pe ministrul roman
la Belgrad cd, dupa revenirea lui Vladan Pordevi¢ de la
Constantinopol, la Bucuresti se va deplasa K.N. Hristi¢
in vederea semnarii Conventiei. Diplomatul roman loan
N. Papiniu si-a aratat in continuare nemultumirea fatd de
dorinta fostului guvern sarb de a introduce la art.4 din
Conventie o declaratie explicativa prin care se permitea
Serbiei s@ inceapa chiar mai tarziu lucrarile de jonctiune
de pe teritoriul sarb si nu In acelasi timp cu lucrérile
de construire a podului, asa cum urma sa procedeze
Romania. Regele Serbiei a pus acest lucru pe seama
opozitiei fostului guvern fatd de proiectul de jonctiune
prin Turnu Severin si pe starea precara a finantelor

Il Arhiva Serbiei, fond ,,Ministarstvo Inostranih Dela Kraljevine Srbije — Politicko Odeljenje (1871-1918)” (in continuare se va cita ASMID), Belgrad, Serbia, 1893,

/4, £.1415.

12M. Vojvodi¢, Putevi Srpske Diplomatije — Ogledi o spoljnoj politici Srbije u XIX i XX veku, Editura Clio, Beograd, 1999, p.151.
13C. Popov, D. Pordevié, N. Rakocevié, B. Miki¢, K. Milutinovié, V. Kresti¢, A. Radeni¢, M. Ekmeci¢, Istorija Srpskog Naroda. Sesta Knjiga, Prvi Tom, ,,Od

Berlinskog Kongresa do Ujedinjenja, 1878-1918”, Beograd, 1983, p.164.

14 Actul de fundare si, respectiv, Actul de inaugurare a Podului de la Cernavoda sunt reproduse in albumul intocmit de Nicolae St. Noica, Lucrari publice in vremea lui

Carol I, Editura Cadmos, Bucuresti, 2008, pp.30-33.

1S ASMID, 1895, 1/10, doc. nr.1576.

1 ASMID, 1896, 1/9, doc. nr.312.

7 AMAE, vol.7, 1897, Raport nr.597 de la Belgrad, 15/27 octombrie 1897, {f.88-92.
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Serbiei. Cu toate acestea, noul guvern era de acord
cu jonctiunea prin Severin si sprijinea intensificarea
demersurilor pentru construirea podului. Papiniu mai
remarca si un alt aspect destul de interesant. El era de
parere ca Serbia se temea de realizarea unei intelegeri
romano-bulgare in privinta jonctiunii cdilor ferate in
apropierea granitei cu Serbia, inainte de jonctiunea
cailor ferate romane si sarbesti. Tocmai de aceea, prin
formularea vaga a art.4 din Conventie, se dorea pastrarea
de catre Serbia a dreptului de a renunta la jonctiunea
cailor ferate prin Severin. De aici rezulta ca problema
nu era neaparat una financiara. De asemenea, regele sarb
Alexandru Obrenovi¢ vorbea despre posibila inlocuire a
ministrului Serbiei de la Bucuresti, K.N. Hristi¢ cu M.
Dordevi¢ pe care il recomanda ca fiind un om de-ai sai de
incredere'®.

Dupa mai multe runde de negociere, prima
conventie romano-sarba care reglementa chestiunea
unui pod peste Dunare intre Cladova si Turnu Severin
si jonctiunea cailor ferate'” a fost incheiata la Bucuresti
in data de 6/18 ianuarie 1898 de catre Presedintele
Consiliului de Ministri si, totodata, ministru al Afacerilor
Straine, D.A. Sturdza si ministrul de Justitie al Serbiei,
K.N. Hristi¢. Despre conventie vorbea si noul ministru
sarb la Bucuresti, M.K. Pordevi¢, care, intr-o telegrama
de la inceputul lunii februarie 1898, arata ca se asteapta
ca acordul bilateral sa fie dezbatut curand in Parlamentul
de la Bucuresti®.

Conventia®' stabilea realizarea jonctiunii cailor
ferate romanesti si sarbesti prin construirea unui pod
peste Dundre intre Turnu Severin si Cladova. Dispozitiile
art.2 stipulau ca studiile privind planurile si devizele
podului si ale jonctiunii cdilor ferate urmau sa fie
realizate prin stradania guvernului roman?, iar la toate
acestea participau si ingineri sarbi, care se subordonau
directorului lucrarilor. Totodata, conform prevederilor
art.3, guvernul roman se angaja sa termine planurile si
devizele pana la sfarsitul lunii septembrie 1899.

Referitor la cheltuielile generate de studiile si
constructia podului, ele urmau a fi suportate in mod egal

'8 AMAE, Telegrama de la Belgrad, 22 noiembrie/4 decembrie 1897, £.103.

de cele doud guverne, iar cheltuielile de pe teritoriul
fiecarui stat, inclusiv cele de intretinere, trebuia sa fie
suportate de statul respectiv. Cu toate acestea, la art.6 se
preciza ca totalitatea fondurilor necesare pentru studii si
constructie vor fi procurate de statul roman, urmand ca
Serbia sa ramburseze Romaniei partea sa, conform unui
acord ce va fi semnat intre cele doud state. Ratificarile
s-au facut la Bucuresti la data de 10/22 octombrie 1898,
din partea Romaniei purtand semnatura lui D. 1. Ghica,
secretar general la Ministerul Afacerilor Straine.

Intr-un studiu?*al unui specialistromanin domeniu
din perioada interbelica, dedicat problemei construirii
unui pod peste Dundre intre Romania si Tugoslavia® se
aprecia ca tocmai situatia geopolitica din Balcani, de
la sfarsitul secolului al XIX-lea a fost cea care a dus la
conturarea unui astfel de proiect. De asemenea, situarea
celor doua state in sfera de influentd a Austro-Ungariei,
deci a Triplei Aliante, a permis alegerea localitatii Turnu
Severin ca loc pentru construirea podului.

Studiile de teren au inceput inca din 1899, dar
criza financiara din anul 1900 a dus la imposibilitatea
punerii in practicd a conventiei. Instalarea lui Edgar
Mavrocordat in functia de ministru al Romaéniei la
Belgrad, in martie 1900, a impulsionat negocierile pentru
construirea podului. El a fost primit curand si de catre
regele sarb Alexandru Obrenovié, caruia i-a vorbit despre
impedimentul materializarii acestui proiect, din cauza
faptului ca Serbia detinea in zona limitrofa Romaniei
doar linie ferata cu ecartament ingust. De aceea, ministrul
roman a aratat ca era nevoie de investitii serioase pentru
amenajarea zonei respective din Serbia. Chiar si fostul
rege Milan Obrenovi¢ a observat aceste neajunsuri si a
propus, in consecintd, amanarea provizorie a construirii
podului pana cand Serbia va reusi sa amenajeze in zona o
cale ferata cu ecartament normal?.

In cadrul audientei pe care a avut-o la regele
Carol I in data de 2/14 aprilie 1900, ministrul Serbiei la
Bucuresti, M. Mili¢evi¢, a abordat, printre alte subiecte
(situatia internd si externa a celor doua state, relatiile cu
Bulgaria etc.) si pe cea a podului peste Dunare, fard a se

D, Dordevié, Projekt Jadranske Zeleznice u Srbiji (1896-1912), in Istorijski Glasnik™, 3-4, 1956, pp.4-5.

2 ASMID, MF, r.186/1898, ¢.265, Telegrama de la Bucuresti nr.10/04.02.1898.

2! Legea pentru ratificarea Conventiunii incheiata la 6/18 ianuarie 1898, intre Romania si Serbia, pentru jonctiunea liniilor ferate ale celor doua tari, in Monitorul

Oficial al Romaniei nr.156 din 17 octombrie 1898.

2 AMAE, vol.8, 1898, Conventie dintre Roménia si Serbia cu privire la construirea podului de cale feratda Turnu Severin — Kladovo, Bucuresti, 6/18 ianuarie 1898.

» Monitorul Oficial al Roméniei nr.156 din 17 octombrie 1898.
M. Tudoran, Amplasamentul noului pod peste Dunare, Bucuresti, 1933, p.5.

¥ La sfarsitul anului 1918, Regatul Serbiei s-a unit intr-o prima faza cu Regatul Muntenegrului sub domnia regelui Petru I Karageorgevici (1844-1921), ginerele
ultimului rege muntenegrean Nicola I (1841-1921). Ulterior, la numai cateva saptamani distanta, avea sa ia nastere Regatul Sarbilor, Croatilor si Slovenilor. La 3
octombrie 1929 entitatea a luat numele de Regatul Tugoslaviei, dar fiind invadata de Puterile Axei in aprilie 1941, in anii 1943-1945 a avut o existenta discutabila.
Iugoslavia a fost redenumita in 1946 Republica Populara Federativa Iugoslavia, prin instalarea unui guvern comunist, pentru ca in 1963 sa devina Republica Socialista
Federativa Iugoslavia (R.S.F. Tugoslavia), entitate care ulterior s-a dezintegrat in anul 1991 (urmare a unor conflicte violente intre fostele republici, din motive

religioase, etnice, economice si politice).
2 AMAE, Serbia, vol.10, 1900, £.91.
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stabili, insa, ceva concret. Suveranul roman a remarcat
cd Tmprejurarile interne au amanat inceperea lucrarilor
si ca, In timp, trebuie gasitd o variantd mai bund de
racordare decat cea dintre Cladova si Turnu Severin,
piedica principala constdnd 1n existenta ecartamentului
ingust la liniile ferate din Serbia, care ar fi presupus
cheltuieli suplimentare de transbordare a marfurilor?’.

Discutiile dintre Edgar Mavrocordat si regele
sarb Alexandru Obrenovi¢ au continuat in toamna anului
1900 si au dus la schimbarea atitudinii Serbiei, care a
acceptat de aceasta datd vechea alternativa dintre Gruia
si Radujevac. Chiar si regele Serbiei se vedea nevoit
sa recunoasca dificultatea executarii traseului Negotin-
Cladova, din cauza terenului accidentat, fatd de varianta
Negotin-Radujevac. Noua varianta era mai avantajoasa si
pentru Romania datoritd drumului mai scurt prin Gruia.
Suveranul Alexandru Obrenovi¢ considera cd trebuia
sa fie facute noi demersuri comune la Sublima Poarta
pentru obtinerea acordului de iesire a Serbiei la Marea
Adriatica prin Albania. In momentul respectiv, regele
Alexandru Obrenovi¢ considera ca Serbia putea profita
si de neintelegerea crescanda dintre Poarta Otomana si
Imperiul Austro-Ungar pe tema prelungirii liniei ferate
din Bosnia prin Novi Pazar si Kosovo?.

Pe de altd parte, Serbia a intdmpinat si alte
obstacole, deoarece pentru construirea liniei ferate spre
Adriatica avea nevoie atat de acordul Inaltei Porti, cat
si de bani, pe care nu 1i avea. Negocierile in acest sens
nu au avut succes din cauza opozitiei Austro-Ungariei si
indeciziei Rusiei de a sprijini un asemenea proiect. Dubla
Monarhie avea propriul plan de construire a unei linii
ferate spre sud prin sangeacul Novi Pazar. De asemenea,
era nevoie si de sprijinul statelor occidentale, precum
Franta si Italia®.

Proiectul a fost reluat in 1901, mai ales pe
segmentul liniei ferate spre Adriatica, in acest sens fiind
contactate o serie de firme occidentale. In ceea ce priveste
podul peste Dunare, Guvernul Serbiei propunea acum
schimbarea amplasamentului podului de la Cladova la
Radujevac, care ar fi fost o solutie mai usor de conectat
cu linia de pe valea Timocului. Romania s-a aratat si ea
interesatd de aceasta solutie prin Radujevac, dar a aratat
ca nu va putea incepe lucrarile la pod pana cand nu va
fi construitd linia spre Adriatica. In plus, nici Romania
nu avea construitd infrastructura feroviara care sd asigure
legatura prin Gruia-Radujevac. Serbia a continuat sa

caute sprijin in strdindtate pentru acest proiect. Dupa o
serie de tatondri la Paris, la jumatatea anului 1901, chiar
si ministrul francez de externe, Theophile Delcassé, s-a
aratat placut impresionat de proiectul unei cai ferate
care sa lege Dundrea de Adriatica. Aceste declaratii nu
s-au materializat in niciun fel . Pentru a zadarnici planul
Serbiei, Imperiului Otoman a avansat propunerea unei
linii ferate de la Salonic prin Bitola pana la Valona. Desi
Serbia a mai Incercat sa atragad capital strdin, mai Intai
german, apoi francez, macar pentru construirea liniei
ferate de pe valea Timocului, nici aceste proiecte nu s-au
materializat. In acest fel, atat proiectul unei linii ferate
spre Adriatica, cat si cel al jonctiunii cu caile ferate
romane printr-un pod peste Dunare au fost abandonate
pentru o buna perioada de timp?'.

Evenimentele din anul 1903 — schimbarea
dinastiei din Serbia — au dus la reorientarea politicii
externe a Serbiei spre statele viitoarei Triple Intelegeri.
In anii care au urmat au existat o serie de proiecte
austro-ungare ce vizau chiar mai multe linii ferate spre
sud care sd lege Imperiul Austro-Ungar, prin sangeacul
Novi Pazar, de Imperiul Otoman cu iesire spre Salonic
s1 Marea Adriatica. Planurile sarbesti trebuia sa fie acum
legate de cele austro-ungare. Convorbirile cu Dubla
Monarhie au continuat si in anii urmatori. Ministrul sarb
in Romania, M.G. Risti¢, a avut numeroase discutii cu
omologii sai din tdrile vecine Romaniei pe aceastd tema.
La inceputul anului 1907, el discuta cu ambasadorul
englez la Bucuresti despre investitiile britanice in crestere
din industria cailor ferate din Serbia. La inceputul lunii
februarie 1907, Risti¢ a discutat si cu ministrul roman
al Afacerilor Straine de atunci, Ion Lahovari, despre
proiectul podului de peste Dundre si a legaturii feroviare
dintre Romania si Serbia. Lahovari i-a declarat lui Risti¢
cad Romania nu are nimic de obiectat fatd de decizia
Serbiei de a construi linii cu ecartament Ingust. De
asemenea, tot in acea perioadd, s-au auzit tot mai multe
voci care discutau despre proiectul unui pod peste Dunare
intre Vidin si Calafat, care sa lege liniile ferate roméne de
cele bulgare. Serbia vedea un asemenea proiect drept o
tradare din partea Bulgariei, considerand mai avantajoasa
solutia unei linii feroviare bulgare care sa asigure legatura
cu linia spre Salonic, cu Macedonia si Serbia Veche. in
ceea ce priveste legatura Bulgariei cu Romania, vecinii
nostri de la sud de Dunare isi doreau aceastd conexiune
pentru a putea beneficia de ajutorul Romaniei in cazul

7 Arhivele Nationale Istorice Centrale, Bucuresti (in continuare se va cita ANIC), fond MF lugoslavia, r.188/1900, ¢.391-398; Vezi si ASMID, 1900, 1/6, doc. nr.1043.
2 AMAE, Serbia, vol.10, 1900, Raport confidential Belgrad din 12/25 noiembrie 1900, ff.218-221.

M. Vojvodié, op.cit., p.152.
30 Ibidem, p.155.
3 Ibidem, p.158.
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unui eventual conflict cu Imperiul Otoman, mai ales ca
Sublima Poartd se impotrivea unui asemenea proiect®>.

La inceputul lunii aprilie 1907, ministrul sarb
Risti¢ a avut discutii despre un viitor pod peste Dunare
in zona Prahovo-Gruia si cu presedintele Consiliului de
Ministri, D.A. Sturdza, care participase si la incheierea
Conventiei din 1898. Astfel, Sturdza i-a vorbit
interlocutorului sau despre greutdtile financiare prin care
trecea Romania 1n acea vreme, unele cauzate de rascoala
taraneasca din acel an. Cat priveste podul peste Dunare,
Sturdza a ardtat cd Romania nu dispune nici macar de
infrastructura necesara intre Craiova si Gruia. In acest
fel, infrastructura din Oltenia ar fi fost favorizata fata de
alte zone din Roménia unde, conform opiniei lui Sturdza,
era o si mai mare nevoie de cai ferate, ca de exemplu
in Moldova ori in Dobrogea. De asemenea, mai existau
inca voci care sustineau ca podul sa fie construit la Turnu
Severin, chiar daca se afla in apropierea granitei austro-
ungare. In opinia lui Risti¢, ideea cu Turnu Severin era
sustinuta de Sturdza si avea la baza influenta pe care o
avea acesta din urma in randurile alegdtorilor si mosierilor
din zona*.

La un moment dat Risti¢ a intrebat in legatura
cu zvonurile privind viitorul pod dintre Vidin si Calafat,
insa Sturdza a declarat ca a citit si el in ziare despre acest
lucru, dar mai multe nu stie. El a mai adaugat ca probabil
bulgarii ar fi cei care doresc un asemenea pod, dar ei nu
vor putea obtine acest lucru, deoarece, in acel moment,
Romaniei nu i era utila o asemenea legitura. In primavara
anului 1907 Guvernul de la Belgrad, prin intermediul
legatiei de la Bucuresti, a facut numeroase interpelari la
adresa guvernului roman sau a legatiei bulgare pentru
a obtine informatii in legatura cu zvonurile privind
construirea unui pod intre Vidin si Calafat. Guvernul
sarb se arata foarte Ingrijorat de eventualitatea construirii
respectivului pod, dar de fiecare datd guvernul roman,
in frunte cu Sturdza, a negat existenta unui asemenea
proiect*.

Cu ocazia Intalnirii de la Tnceputul lunii mai 1907
dintre Risti¢ si Sturdza, prim-ministrul roman a sustinut
raspicat cd Romania doreste ca podul sa fie construit intre
Turnu Severin si Cladova, asa cum fusese prevazut in
Conventia din 1898. Sturdza i-a povestit ca si regele Carol
I sustine proiectul construirii podului la Turnu Severin.
Astfel, dupd ce a vazut o machetd a podului lui Traian
de la Drobeta, Suveranul roman a declarat ca acelea erau

podul si locatia pe care si le dorea®. In finalul telegramei
sale, Risti¢ arata ca in zilele urmatoare se va intalni cu
inalti ofiteri ai armatei romane, printre care generalul
Crainiceanu, seful Marelui Stat Major, intrucat armata va
avea si ea un cuvant decisiv de spus in momentul deciziei
finale cu privire la amplasamentul unde va fi construit
podul.

Intr-un discurs din luna iunie 1907, Sturdza a
reiterat hotdrarea Romaniei de a construi podul in zona
Turnu Severin-Cladova datorita faptului ca aceasta
locatie era mult mai avantajoasd pentru Roménia. In
privinta locului de construire a viitorului pod de peste
Dunare, Sturdza a aratat ca in ultimii ani s-au vehiculat
diverse locatii, de la Turnu Magurele, Giurgiu si pana la
Calafat, toate fiind numai niste zvonuri. In continuare,
Presedintele Consiliului de Ministri a ardtat ca tara
noastra nu poate alege o variantd sau alta doar pentru ca
ar fi mai scurtd sau mai avantajoasa pentru statul vecin.
Sturdza a atacat proiectul cdii ferate spre Adriatica,
precizand ca, deocamdatd, Romania nu poate fi acuzata
de nimic, deoarece mare parte din acest proiect, in
care se incadreaza si podul cu pricina, urmeaza a se
construi pe teritoriul otoman, iar Serbia Inca nu obtinuse
aprobarea Inaltei Porti in acest sens. Demnitarul roman
a ardtat ca tara noastrd are o experientd mult mai mare
decat Serbia in constructia de cai ferate si poduri de o
asemenea anvergura. De aceea, el a invitat Serbia sd 1si
trimita inginerii s ia contact cu experienta romaneasca,
propunandu-l drept exemplu elocvent pe proaspatul
presedinte al Academiei Romane, inginerul Anghel
Saligny, artizanul podului de la Cernavoda. Se pare
ca Risti¢ tinea la parerea lui Ionel Bratianu, pentru
ca si de aceastd data el si-a incheiat telegrama cu o
concluzie desprinsd dintr-o convorbire avutd cu acesta.
Astfel, conform spuselor lui Risti¢, Bratianu i-a declarat
ministrului sarb ca rezolvarea intregii chestiuni se afla in
mainile Serbiei. Totul se va rezolva foarte usor, declara
oficialul roman, daca Serbia va reusi sa construiasca linia
de cale ferata din Timoc cu ecartament normal. Atunci
cand va fi gata linia pana la NiS, podul va fi construit
exact acolo unde va dori Serbia, deoarece Romania nu
se va putea lipsi de o asemenea legatura, arata in final
Bratianu’.

Cateva zile mai tarziu, Risti¢ era asigurat si de N.
Misu, ministrul roman de la Sofia, ca nu se va construi
niciun pod in zona Vidin-Calafat, deoarece Bulgaria nu

32 Dokumenti o Spoljnoj Politici Kraljevine Srbije, 1903-1914 (in continuare se va cita DSPKS), kn. II, sv. 3/, 1/14 januar — 2/15 april 1907, urednik Ljiljana Aleksi¢-

Pejovi¢, SANU, Beograd, 2003, p.339.
3 [bidem, p.767.

3% Ibidem, p.768.

35 [bidem, p.937.

36 [bidem, pp.1092-1093.
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accepta decat varianta Zimnicea-Svistov®’. De asemenea,
dupa o calatorie la Roma a ministrului italian la Bucuresti,
Risti¢ a fost asigurat si de guvernul italian de tot sprijinul
acestuia privind construirea podului intre Gruia si
Prahovo. In schimb, guvernul italian cerea Serbiei sa
grabeasca pe cat se poate construirea portiunii de cale
ferata dintre Ni$ si Dunare?®.

In cursul anului 1907, Austro-Ungaria si-a
intensificat eforturile de a convinge Imperiul Otoman sa
accepte construirea unei linii ferate prin sangeacul Novi
Pazar, care sd asigure o legatura a Dublei Monarhii cétre
Salonic. Urmarea imediata a unei asemenea decizii ar fi
fost neutralizarea liniei folosite atunci pentru transportul
feroviar de marfuri, respectiv Viena-Belgrad-Nis-
Adrianopol (Edirne), precum si intarzierea sau chiar
periclitarea proiectului Serbiei spre Adriatica. In plus, o
linie ferata a Austro-Ungariei prin sangeacul Novi Pazar
ar fi avut si o covarsitoare importanta militard, deoarece
in felul acesta trupele austro-ungare puteau ajunge foarte
rapid la granita sudicd a Serbiei, putand sa o atace, astfel,
din mai multe directii si sa i taie legatura cu principalul
sau aliat, Muntenegru®.

Din cauza evenimentelor din 1908 — proclamarea
independentei Bulgariei, precum si anexarea Bosniei si
Hertegovinei de catre Austro-Ungaria — incordarea dintre
Dubla Monarhie si Serbia a atins apogeul. Serbia a folosit
tema liniei ferate spre Adriatica drept arma de presiune
asupra Austro-Ungariei 1n perioada crizei bosniace.
Din aceste motive, incepand din primdvara anului
1908, chestiunea construirii podului peste Dunare a fost
trecutd pe un plan secundar in agendele diplomatice de
la Bucuresti si Belgrad. Ea va fi reluatd cu o mult mai
mare fermitate in cursul lunii decembrie a anului 1909,
la initiativa ministrului Serbiei la Bucuresti, M. Ristic.
Acesta, conform instructiunilor primite de la Belgrad,
a notificat guvernul romén despre intentiile tarii sale,
afirmand cd in cazul in care partea romana este gata
sa se angajeze 1n discutii preliminare, i se vor inmana
propunerile formale ale guvernului Serbiei®.

Este posibil ca hotardrea brusca a Serbiei
in privinta podului sa aiba legaturd si cu deplasarea
la Bucuresti in luna octombrie a anului 1909 a unei
comisii bulgare pentru a discuta cu partea romana
problema interconectarii retelelor de cale feratd printr-

37 [bidem, p.1102.
8 Ibidem, p.1255.
M. Macuc, Romdnia, Balcanii si Europa, vol. 1, Bucuresti, 2007, p.110.

un pod peste Dundre. In timpul discutiilor, cea mai clara
divergenta dintre cele doud state a fost reprezentata de
locul amplasarii podului. In timp ce Bulgaria dorea si
construiasca podul cat mai spre est posibil, guvernul
roman 1l dorea cat mai spre vest. Pozitiile celor doud state
aveau la baza serioase motive strategice si economice.
In cele din urma a fost gasit un punct comun de discutie,
hotarandu-se ca cea mai buna locatie pentru un pod care
sa asigure legatura feroviard nu numai pentru Romania
si Bulgaria, dar si pentru Austro-Ungaria, ar fi localitatea
Corabia*!. Toate acestea au ramas insa la stadiul de
discutii. Pentru demararea unor studii serioase in acest
sens era nevoie de semnarea unei conventii care sa fie
ratificata de parlamentele celor doua state. Acest lucru nu
s-a intdmplat Tnsa.

In 1909, Serbia a incercat atragerea unor
investitori francezi, cu ajutorul cdrora sd transpund in
practicd proiectul podului prin constructia unei linii
de cale feratd pe traseul Craiova-Gruia-Radujevac-
Nis-Pristina-Prizren-Scutari (Shkodér)-Antivari (Bar).
Finalizarea unui asemenea proiect ar fi avut o importanta
deosebita pentru transportul de marfuri din Romania si
Serbia, deoarece in acest mod se putea realiza o iesire
directa la Adriatica, prin traversarea teritoriului otoman
si muntenegrean. Desi aceastd idee a avut adversari in
ambele state, cel mai mare opozant a fost Bulgaria care,
cu sprijinul Austro-Ungariei si Rusiei, avea in vedere
un alt traseu, care sa ocoleasca Serbia, prin Bucuresti-
Craiova-Sofia-Skopje (Uskub) si care sa aiba ca punct
final la Adriatica unul dintre porturile Durazzo (Durrés)
sau Valona (Vloré)*2.

Serbia a continuat sa sustina proiectul liniei ferate
spre Adriatica si in anii urmatori, 1910-1911, cu speranta
ca Imperiul Otoman 1i va permite in cele din urma accesul
prin nordul Albaniei®. Planurile Belgradului nu s-au
materializat Tnsd deoarece Poarta a hotarat ca pe teritoriul
sdu va construi singura linia ferata. in nordul Albaniei
lucrarile au fost demarate abia in 1911, dar au fost
imediat oprite, mai intdi din cauza razboiului italo-turc
(1911-1912), iar ulterior ca urmare a participarii tarilor
din zona la razboaiele balcanice (1912-1913)*. Dialogul
romano-sarb pe tema podului de peste Dunare a continuat
pana in preajma inceperii razboaielor balcanice. Astfel,
in decembrie 1911, acest subiect a fost abordat de Titu

S L. Damean, Diplomatul britanic Sir William Conyngham Greene despre situatia Romdniei in anul 1909, in ,,Politica, Diplomatie si Razboi. Profesorului Gheorghe

Buzatu la 70 de ani”, coordonatori S.L. Damean, M. Cirstea, Craiova, 2009, p.191.
4 Ibidem, p.192.

2 [bidem, p.68.
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Maiorescu intr-o discutie pe care a avut-o cu ministrul
Serbiei la Bucuresti, Mihailo Risti¢*.

Din pricina razboaielor balcanice, in cursul anului
1912 si in prima jumatate a anului 1913, diplomatii de la
Bucuresti si Belgrad nu au mai discutat aceasta problema
a podului peste Dunare. Pe fondul neintelegerilor dintre
Serbia si Bulgaria, ce au urmat celui de-al Doilea Razboi
Balcanic din 1913, pe de o parte, dar si din cauza
traditionalei dusmanii dintre Serbia si Dubla Monarhie,
in anul 1913 a fost reluat planul construirii unui pod peste
Dunare intre Romania si Serbia. De aceasta data, sub
presiunea evenimentelor, se propunea amplasarea podului
intre Brza Palanka (Serbia) si Tiganasi (Romania). Initial,
Serbia a sustinut amplasarea podului la Prahovo-Gruia,
pentru a face legatura cu linia de pe Valea Timocului,
ceea ce ar fi lnsemnat ceva mai putine cheltuieli pentru
partea sarba*.

Interesant este ca, chiar si in perioada tratativelor
de pace de la Bucuresti din vara anului 1913, s-a discutat
problema podului peste Dunare. Astfel, la 30 iulie 1913,
in cadrul unei convorbiri cu prim-ministrul Maiorescu,
Pasi¢ aabordat problema construiri unui pod peste Dunare
intre Gruia si Prahovo. Acesta trebuia sa faca legatura
feroviara cu Marea Adriatica, in cadrul unui proiect ce
urma sa se realizeze in 4 ani. Cu toate ca cei doi nu au
dezbatut prea multe referitor la problema podului peste
Dunare, aceasta discutie a reusit sd readucd in atentia
politicienilor de la Bucuresti si Belgrad chestiunea
podului si sa impulsioneze reluarea negocierilor pentru
semnarea unei conventii bilaterale in acest sens*’.

Astfel, tratativele bilaterale au fost redemarate
inca din toamna anului 1913, la scurt timp dupa semnarea
Tratatului de pace de la Bucuresti. In acest sens, la 21
octombrie / 3 noiembrie 1913 ministrul Serbiei la
Bucuresti, Mihailo Risti¢, transmitea guvernului de la
Belgrad ca un imputernicit al Ministerului Afacerilor
Straine l-a anuntat cd guvernul roman a reusit sa
definitiveze lista cu specialistii care, impreund cu cel
sarbi, vor incepe studiile privind construirea viitorului
pod peste Dunire. In vederea incheierii conventiei pentru
jonctiunea cailor ferate printr-un pod peste Dunare,
intre Tiganasi si Brza Palanka, s-a constituit o comisie
mixta romano-sarba, formata din zece persoane, sase din
Romania si patru din Serbia. Aceasta cuprindea specialisti

4 ASMID, MF, 1.355, ¢.401-410.
4M. Tudoran, op.cit., p.5.

de la ministerele lucrarilor publice, ministerele de razboi
st din serviciile de constructii ale cailor ferate din cele
doua state®. S-a mai hotarat ca in Romania linia sa aiba
un ecartament normal, dar conform dorintei Marelui Stat
Major al armatei roméane partea sarba trebuia sa se ocupe
si de ridicarea unor fortificatii la capatul podului dinspre
Serbia din cauza apropierii de granita bulgara®.

Delegatia romana care a purtat negocierile la
sfarsitul anului 1913 a Intdmpinat mari dificultati pentru
convingerea delegatiei sarbe ca, de fapt, Romania doreste
o legatura mai importanta, spre Belgrad, prin Stubi¢, si
nu una cu o linie de granitd cum este cea de pe valea
Timocului. In conditiile in care delegatia sarba isi
mentinea pozitia, negocierile au fost intrerupte pentru ca
partea sarba s ceard noi instructiuni de la Belgrad. in felul
acesta, partea sarba a acceptat mutarea amplasamentului
podului mai la vest de Prahovo, pe traseul Stubi¢-Brza
Palanka-Tiganasi. Cat priveste Romania, spre deosebire
de anul 1898, situatia se schimbase, mai ales in ceea ce
priveste relatiile cu vecinul de la nord, Austro-Ungaria.
Acestea erau mult mai incordate, fapt care nu favoriza
amplasarea podului la Turnu Severin, ca in trecut, din
cauza apropierii de granita austro-ungara*®.

Conventia pentru construirea unui pod peste
Dunare s-a incheiat la 10/23 decembrie 1913 Ia
Bucuresti, iar dupd numai cateva zile, la 29 decembrie
1913 / 11 ianuarie 1914, a si fost votata de Parlament si
promulgata’! de regele Carol I. Ulterior, la 12/25 ianuarie
1914, Conventia a intrat efectiv in vigoare prin publicarea
sa in Monitorul Oficial al Romaniei, dupa cum transmitea
ministrul Serbiei la Bucuresti, Mihailo Risti¢*. La fel
ca in cazul precedentei Conventii din 1898, s-a stabilit
ca planurile si devizul pentru realizarea podului sa se
faca in Intregime prin ingrijirea Guvernului roman, care
va numi si directiunea generala. Specialistii vor fi atat
ingineri romani, cat si sarbi. Totodata, unul dintre cei doi
subdirectori va fi numit de Serbia®.

Planurile si devizele trebuia sa fie terminate in
cel mult un an si jumatate de la ratificarea conventiei,
iar podul trebuia dat in folosintd dupa cel mult 4 ani
de la inceperea lucrarilor. Chiar dacd Romaénia se
angaja sd procure anumite fonduri ori sa se Ingrijeasca
de intretinerea podului, toate cheltuielile urmau sa fie
suportate, n final, pe jumatate de catre cele doua state.

47Gh. Zbuchea, Romdnia si razboaiele balcanice, 1912—1913. Pagini de istorie sud-est europeand, Editura Albatros, Bucuresti, 1999, p.298.
8 Cei zece specialisti-negociatori sunt enumerati in cuprinsul Conventiei din 1913, publicatd in Monitorul Oficial al Romaniei nr.228 din 12 ianuarie 1914.

4 DSPKS, knj. V1, sv.3, doc.448, p.472.
M. Tudoran, op.cit., p.6.

S1'Legea pentru ratificarea Conventiei de jonctiune la trecerea Dunarii, intre liniile ferate romane si cele sarbesti, in Monitorul Oficial al Romaniei nr.228 din 12

ianuarie 1914.
32 DSPKS, knj. VII, sv.1, doc.87, p.209.
3 Monitorul Oficial al Romaniei nr. 228 din 12 ianuarie 1914.
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Materialele folosite la constructia podului urmau a fi
lipsite de dreptul de vama, de acciza sau de orice alta
taxa sau impozit. In ceea ce priveste frontiera dintre cele
doua state, aceasta urma sa coincida cu mijlocul podului
care ,,va fi indicat printr-un semn foarte vizibil”>*,

Ambele state erau dornice sa puna cat mai curand
in aplicare prevederile Conventiei. La Belgrad, insusi
presedintele Consiliului de Ministri, Nikola Pasi¢, a cerut
Skupstinei (Parlamentului sarb) in luna februarie 1914 sa
dezbata proiectul Conventiei privind podul peste Dunare
in procedura de urgentd®. Drept urmare, in sedinta din
28 aprilie/11 mai 1914 , Skupstina de la Belgrad a votat
favorabil conventia privind construirea podului peste
Dunare, fapt care l-a determinat pe ministrul roman al
Afacerilor Straine, Emanoil Porumbaru, sa 1i transmita
lui Pasi¢, prin intermediul ministrului Serbiei in
Romania, felicitarile sale cordiale®®. Ulterior, la 19 mai/l
funie 1914, a avut loc schimbul ratificarilor Conventiei.
Din partea Romaniei a participat ministrul de externe,
E. Porumbaru, iar din partea Serbiei, ministrul acestei
tari la Bucuresti, M. Risti¢. Exemplarul romanesc a fost
trimis imediat la Belgrad prin intermediul unui curier,
in persoana domnului Markovi¢, secretar la Ministerul
Afacerilor Externe de la Belgrad™®.

Fata de proiectul anterior din 1898, de aceasta
datd cele doud state se aratau mult mai hotarate sa
demareze lucririle de constructic a podului. In acest
sens, la inceputul lunii iunie 1914 ministrul roman al
Lucrarilor Publice, dr. Constantin Angelescu, a hotarat sa
se deplaseze in zona unde va fi construit podul, Insotit
de directorul Cailor Ferate Romane, inginer Alexandru
Cottescu. Ministrul Serbiei, M. Risti¢, a primit aprobare
de la presedintele Consiliului de Ministri al Serbiei, N.
Pasi¢, de a insoti pe teren delegatia romana®. In aceeasi
perioadd, partea sarba a facut, de asemenea, primii pasi
pentru demararea lucrérilor. In urma cererii ministrului
roman al Lucrarilor Publice din luna mai 1914, ca Serbia

54 Ibidem.

53 DSPKS, knj. VII, sv.1, doc.212, p.343.

% Ihidem, knj. V11, sv.2, doc.88, p.216.

5 Ibidem, knj. V1L, sv.1, doc.648, pp.803-804.
58 Ibidem, knj. VII, sv.2, doc.140, p.266.

%9 Ibidem, doc.217, p.351.

0 Ibidem, doc.228, p.361.

o Ibidem, doc.268, p.405.

sa 1si numeasca inginerii ce vor face parte din comisia care
va elabora studiile de teren, la 7/20 iunie 1914, Directia
cailor ferate din Serbia anunta guvernul de la Belgrad ca
din respectiva Comisie vor face parte ministrul sarb al
Lucrdrilor Publice Mih. V. Ili¢ si inginerul clasa a [V-a
Antonije Radojevi¢. Se mai ardta, de asemenea, ca, in
cazul 1n care va fi nevoie, Serbia va mai aduce si alti
ingineri din generatia tanara®.

In luna iunie 1914, Risti¢ transmitea cd vizita
delegatiei oficiale romanesti in zona unde urma sa fie
construit podul trebuia sa aiba loc la 22 iunie/5 iulie
1914. Din delegatie, In afard de Risti¢, trebuia sd mai
faca parte ministrul Lucrarilor Publice din Romania
impreuna cu directorul Cdilor Ferate. Acestia urmau sa
se deplaseze la Turnu Severin, de unde a doua zi trebuiau
sd mearga 1n Serbia, la Brza Palanka. Ministrul sarb cerea
guvernului de la Belgrad sd anunte oficialitatile dintre
Cladova si Radujevac 1n legaturd cu aceasta vizita. La
Brza Palanka delegatia romana urma sa se intalneasca
cu cea sarba, compusa din M. Ili¢ si A. Radojevi¢®!, in
vederea definitivarii unor aspecte tehnice privind viitorul
pod peste Dunare®.

Atentatul de la Sarajevo® si izbucnirea Primului
Razboi Mondial® au dus la oprirea definitiva a proiectului
de construire a podului peste Dunare. Dupa terminarea
razboiului situatia s-a schimbat din nou. In primul rand,
lungimea granitei dintre Regatul Romaniei si Regatul
Sarbilor, Croatilor si Slovenilor a crescut considerabil,
iar legdtura feroviara dintre acestea se putea face cu
usurinta prin Banat, unde exista o puternica infrastructura
feroviara®®. In plus, aceasta retea de cale ferata din Banat
era conectata atat cu sistemele feroviare din Vechiul
Regat al Romaniei si din Transilvania, cat si cu reteaua
feroviara din Vechea Serbie.

Proiectul podului peste Dunare a fost reluat la
finalul lunii august 1921, cand la Bucuresti s-a intrunit® o
comisie mixta romano-sarba pentru rezolvarea anumitor

92 Cel mai probabil aceste vizite de lucru nu au mai avut loc din cauza nefastei conjuncturi internationale din acea perioada. Oricum, de la finalul lunii iunie 1914,
documentele din arhivele diplomatice nu mai fac nicio referire la un eventual pod peste Dunare dintre Romania si Serbia, majoritatea depeselor diplomatice avand ca

subiect conflictul european care se prefigura la orizont.

9 Atentatul de la Sarajevo a avut loc la data de 15/28 iunie 1914, urmadrile acestuia ducand la remiterea unui ultimatum Serbiei, iar ulterior a unei declaratii de razboi

de catre Imperiul Austro-Ungar.

 Primul Razboi Mondial a izbucnit la 15/28 iulie 1914 prin atacarea Serbiei de catre fortele armate austro-ungare.

%M. Tudoran, op.cit., p.6.

% Detalii succinte despre lucrérile comisiei mixte au fost publicate spre informare publica in cotidienele vremii (Universul, anul XXXIX, nr.196-197, 29-31 august
1921). intalnirea este relatati si in lucrarea lui Gh. I. Demian, Pentru Banatul robit. Istoricul tratativelor duse pentru obtinerea Banatului sarbesc (1914—1923),
Timisoara, Tipografia Romaneasca, 1933, p.22, cu mentiunea ca pozitionarea in timp a lucrarilor comisiei este incorecta — ,,septembrie 19207, in loc de sfarsitul lunii

august 1921, cum a fost in realitate.
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chestiuni legate de comunicatiile feroviare si telegrafo-
telefonice, precum si de transporturile postale. in final
s-a ajuns la incheierea unui protocol ce prevedea punerea
in valoare a liniei feroviare Timisoara-Varset-Baziasg
prin intermediul unui pod peste Dunare langa Semendria
(Smederevo). De asemenea, pe langa aceste linii, alaturi
de cele telegrafice si telefonice, urma sa se infiinteze si
o linie aeriand Bucuresti-Belgrad. Se mai preconiza, ca
in conformitate cu mai vechea Conventie din 1913, sa se
construiasca o a doua linie feratd de legatura intre cele
doud state, Craiova-Gruia-Prahovo-Negotin-Pojarevat-
Belgrad, prin intermediul unui pod peste Dundre intre
Gruia si Prahovo.

Totusi, proiectul podului peste Dunare nu a
putut fi realizat nici in deceniul al treilea al secolului
al XX-lea. Acesta va fi reluat dupa accederea la Tronul
Romaniei a regelui Carol al II-lea, cand s-a cazut din nou
de acord asupra ideii ridicarii unui pod peste Dunare.
In acest sens au avut loc o serie de intdlniri ale unei
comisii mixte romano-iugoslave la Bucuresti si Belgrad
in vederea gasirii unei solutii pentru construirea podului.
Prin urmare, Conventia din 1913 a fost modificatd prin
Conventia de la Belgrad din 21 noiembrie 19369, Astfel,
se avea in vedere realizarea unui pod mixt peste Dunare,
»de sosea si de cale feratd”, situat intre Turnu Severin
si Cladova. Insa, inca din anul 1935, Tugoslavia daduse
in folosintd podul peste Dunare de la Pancevo, care lega
Serbia cunoile sale teritorii din nord, Voivodina si Banatul
de Vest, iar prin intermediul acestui pod sarbesc se putea
face legatura, prin Banat, si cu Romania. Probabil ca din
acest motiv, punerea in executare a proiectului podului
peste Dundre intre Romania si Iugoslavia a fost din nou
amanat.

Zbuciumatul deceniu patru al secolului al XX-
lea si-a pus amprenta si asupra acestui proiect. Chiar
dacd intre Romania si Serbia existau acum si puternice
legaturi dinastice®®, gravele crize politice si economice
din perioada interbelica nu au permis finalizarea unui
astfel de proiect. Au urmat apoi evenimente dramatice
pentru ambele state, precum cea de-a doua conflagratie
mondiald, instaurarea regimurilor comuniste in Romania
si lugoslavia, si, nu Tn ultimul rand, ruptura dintre liderul
iugoslav losip Broz Tito si liderul sovietic losif V.
Stalin®, momente care au améanat din nou pentru o buna

perioada de timp chestiunea construirii unui pod comun
peste Dunare.

Concluzii

a un epilog la cele analizate, in anul 1964 au

inceput lucrarile de constructie a barajului

pentru realizarea hidrocentralei ,,Portile de

Fier”, mega-proiect comun al autoritatilor din
Romania si Tugoslavia, in urma carora in anul 1972 a
fost dat in folosinta podul rutier de peste coronamentul
barajului, care leagd si astdzi Romania de Serbia, intre
localitatile Gura Vaii (Romaénia) si Novi Sip (Serbia).
Anterior insa, n luna iunie 1954, fusese dat in folosinta
cel de-al doilea pod peste fluviu de la Dunarea de Jos,
respectiv Podul Prieteniei” dintre Giurgiu (Romaénia)
si Ruse (Bulgaria), proiectat si construit cu ajutorul
U.R.S.S.

Ulterior, prin,,Acordul dintre guvernul Republicii
Socialiste Roménia si guvernul Republicii Socialiste
Federative lugoslavia privind conditiile extinderii
colaborarii pentru utilizarea potentialului hidroenergetic
al Dunarii”, semnat la Bucuresti la 19 februarie 1977,
cele doua tari au cdzut de acord ,,sa construiasca si sa
exploateze Sistemul hidroenergetic si de navigatie ,,Portile
de Fier II” pe fluviul Dundrea in sectorul Ostrovul Mare
(Republica Socialista Romania) — Prahovo (Republica
Socialista Federativa Tugoslavia), la km Dunarii 863”7'.
Drept urmare, in anul 1985 a fost inaugurat podul rutier
de peste barajul Hidrocentralei ,,Portile de Fier II7,
dintre localitatile Gogosu si Prahovo. Cu toate acestea,
abia in anul 2011 a fost deschis oficial acest pod pentru
traficul rutier si de persoane, in special din cauza lipsei
infrastructurii rutiere necesare in Romania, care a fost
efectiv conectata la acest pod abia in anul 2003, prin
finalizarea podului suspendat de peste bratul Gogosu al
Dunarii.

Dupa aproape un secol de la semnarea primelor
doud conventii romano-sarbe pentru construirea unui pod
feroviar peste Dunare s-a reusit construirea a doua poduri
rutiere Intre Romania si Serbia peste coronamentele
hidrocentralelor ,,Portile de Fier I’ si ,,Portile de Fier I1”,
chiar in zonele avute in vedere de conventiile romano-

57 Lege relativa la ratificarea Conventiei pentru construirea podului peste Dundre la Turnu Serverin, in Monitorul Oficial al Romaniei nr.84 din 10 aprilie 1937.
% La § iunie 1922, la Belgrad, a avut loc césatoria principesei Marioara (Mignon), fiica a cuplului regal al Romaniei, Ferdinand I si Maria, cu regele Alexandru I

Karageorgevici al Regatului Sarbilor, Croatilor si Slovenilor.

% Din cauza unor largi divergente ideologice si de suprematie in interiorul lagarului socialist in perioada 1948—1955 (in special pana la decesul dictatorului sovietic I.V.
Stalin survenit in martie 1953), intre U.R.S.S. si R.S.F. Tugoslavia a avut loc un adevarat ,,razboi rece”. in acest conflict fratesc”, Romania a fost aliata U.R.S.S., fapt

ce a dus la 0 maxima incordare a relatiilor romano-iugoslave.

" Pe larg in Geta Roman, ,,Podul Prieteniei, gigantul de care rusii aveau nevoie ca de aer”, disponibil la https://historia.ro/sectiune/general/podul-prieteniei-gigantul-

de-care-rusii-aveau-574071.html (accesat la 28 iulie 2022).

"I Buletinul Oficial al R.S.R. nr.56 din 30 iunie 1977, disponibil si la https://lege5.ro/Gratuit/he2tmmzx/acordul-dintre-guvernul-republicii-socialiste-romania-si-
guvernul-republicii-socialiste-federative-iugoslavia-privind-conditiile-extinderii-colaborarii-pentru-utilizarea-potentialului-hidroenergetic-a (accesat la 28 iulie 2022).
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sarbe din 1898 si 1913. O legatura feroviara in aceasta
zond a Dunarii a aparut abia in anul 2013, odatd cu
inaugurarea” podului feroviar si rutier peste Dunare
dintre Vidin (Bulgaria) si Calafat (Romania), foarte
aproape de frontiera Serbiei cu Bulgaria si Romania.
Extinderea Uniunii Europene spre estul Europei
la Tnceputul secolului XXI a transformat Dundrea — ca
lungime, al doilea cel mai lung fluviu din Europa — intr-un

fluviu, chiar daca majoritatea acestora existd in zona
de vest a Dunarii”. In acest sens, mai ales cu finantare
de la Uniunea Europeand, sunt in derulare numeroase
proiecte pentru astfel de poduri peste Dunare — numai
Bulgaria are in plan™ cinci noi poduri peste Dunare, spre
Romania, in urmatorii 6 ani — iar in prezent unul dintre
cele mai avansate proiecte este cel al impresionantului
pod suspendat de la Braila, care ar putea fi inaugurat” in

liant s1 0 coloand vertebrald a continentului, materializata  cursul anului 2023.
si prin constructia de numeroase poduri peste batranul
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