DESPRE PODUL DE LA HARSOVA SI IMPORTANTA SA
ECONOMICA SI STRATEGICA IN PRESA VREMII

Dr. Constantin CHERAMIDOGLU"

In anul 1935 inginerul C. Gabrielescu publica un substantial articol
sub titlul ,,Directive 1n politica transporturilor romanesti”, in care se referea
si la importanta podurilor peste Dunare, ce legau porturile mari ale
Romaniei de centrele de productie din toatd tara. latd cum prezenta el
situatia, retrospectiv: ,,In vechiul regat si inainte de rizboi, oamenii nostri
politici au pornit cu mult avant la constituirea retelelor de sosele si cai
ferate, care sd usureze transporturile, sa invioreze si sa dezvolte viata
economicd, cu o tendintd accentuatd spre un export cat mai intens al
produselor noastre agricole, ce prisoseau consumului intern. (...) Calea cea
mai ieftind de export fiind calea navigabild, liniile ferate ca si soselele au
fost indreptate spre porturile noastre dunarene, ca si spre singurul port la
mare ce avem, Constanta. (...) Era deci natural ca toatd atentia noastra din
acele timpuri sa se fi indreptat cu toatd vigoarea spre dezvoltarea portului
Constanta, cu anexele: podurile peste Borcea, Baltd si Dunare”.

Urma apoi explicarea necesitatii celui de-al doilea pod peste Dunare,
provenita atat din considerente economice, strategice, cat si din neajunsurile
ce decurgeau din modul in care se realizase podul de la Cernavoda: ,,ca
orice opera mare facutd in timpuri de jenad financiard si in spiritul unor
vremuri de economii §i aici nu s-a putut rezolva problema in totalitatea ei si
s-a cdzut in greseala de a se construi marile poduri peste Dundre cu o
singura cale, fara pod de sosea si fara macar a se prevedea picioarele mai
late ca sd poatd primi In viitor o a doua cale. Nu mult dupad terminarea
acestor lucrari grandioase, ce fac fald tarii, s-a constatat insuficenta
podurilor peste Dundre si cum era si natural, s-a studiat gasirea unei
ameliorari. Printre altele, solutia ce imbratiseaza intreaga problema si o
rezolva, este construirea unui nou pod peste Dundre la Harsova, punctul cel
mai ingust si cel mai ferit al Dunarii. Acest pod a fost prevazut pentru o cale
ferata dubla si sosea. Pand azi nu s-a putut Infaptui aceasta necesitate, din
cauza lipsei de fonduri si a lipsei de orizont politic, lipsuri care au ilustrat
politica noastra de dupa razboi”".

Intorcandu-ne acum la aparitia in discutia publici a ideii unui pod
peste Dunare la Harsova, amintim ca in vara anului 1896 ziarul ,,Universul”
publica un articol dedicat situatiei Dobrogei in caz de razboi, in care folosea
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informatiile si ideile din lucrarea locotenentului Ath. Napoleon. Vorbind
intdi despre apararea litoralului maritim, autorul citat se referea apoi la
punctele strategice de la Dunare: Silistra, Cernavoda si Harsova. Despre
acesta din urma scria: ,,Harsova ar fi al treilea punct important de sprijin al
liniei Dunarii in contra unui atac ce ar veni de lanord sau dinspre mare.
Inainte de construirea podului de peste Dunire, din dreptulCernavodei,
Harsova avea cea mai mare importantd, deoarece pe toatd portiunea Silistra
— Braila aci era punctul important de trecere (precum este inca si astazi) din
Dobrogea in Muntenia. Ea ar trebui sa fie intaritd sau transformata intr-un
mic cap de pod intarit, deoarece in dreptul ei Dunarea si Borcea isi strang
apele Intr-o singura albie a carei largime nu trece de 750 metri. Importanta
el mai reiese i din aceea ca este locul de o convergenta a comunicatiilor ce
vin dinspre Cernavoda, Medgidia, Constanta, Babadag si Macin™”.

Despre existenta unui pod in antichitate Tn aceste locuri scria in anul
1911 ziarul ,,Viitorul”: ,,D-1 D. Caselli, cunoscut prin cercetarile sale asupra
trecutului nostru, aratd prin <<Seara>> ca ruinele de pod de la Vadul
mormintelor (Bréila), sunt din podul de piatra durat de Constantin cel Mare
de la 327 pana la 330 dupa Hr. Gotii, stapani la miaza-noapte de Dunare,
dupd parasirea Daciei traiane, sub Aurelian, nadvaleau necontenit in
Dobrogea si Moesia inferior (Bulgaria de azi). Imparatul s-a hotarat sa-i
infraneze. De aceea a pus de au durat acest pod, in ciuda incercarilor
dusmanului de a-1 impiedica. (...) Multa vreme podul lui Constantin a purtat
numele de Podul de piatrd, chiar dupa ce rdmaseserd din el numai stalpii. Cu
piatra din el s-au cladit multe case din Braila™. Intr-un alt ziar ce preluase
articolul lui D. Caselli din ziarul bucurestean ,,Seara”, erau furnizate mai
multe date: ,,in anul 1882 inginerul Budeanu fost pe vremuri sef al
serviciului tehnic al judetului Braila, facand sondaje in acest loc a gasit ca
una din zidarii era la o adancime de 2 metri si 20 cm. sub nivelul apei, iar
ceva mai departe a dat peste altd zidarie. La 1883, un alt inginer, Rigal, in
urma lucrarilor si sapaturilor facute, a dat de o zidarie in pamant, in dreptul
celor ce se gisesc azi in Dundre. In arhivele primariei Briila exista un raport
din anul 1850 facut de comandantul vapoarelor mesageriilor franceze, in
care se aratd cd pe vremea cand apele sunt prea scazute, vapoarele mari nu
pot manevra in port si sunt silite sa urce fluviul si sd mearga sa faca rondou
dupa picioarele unui pod vechi 1n ruind. Aici apa, in neintrerupta ei izbire,
face fel de fel de ocoliri clocotind intr-una. Suntem incredintati ca daca
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lucrarile se vor face cu mare chibzuintd vom avea prilejul sa asistam la
interesante descoperiri arheologice™.

In primavara anului 1913 se tineau in sala Senatului conferintele
Societatii geografice’ cu aceasta ocazie s-a prezentat si conferinfa It.
colonelului Al. Anastasiu, ce isi propusese inifial sd producd ,,un curent in
opinia publica pentru necesitatea unui nou pod peste Dunare la Harsova”,
dar care, dupa ce se hotarase deja ca acest pod sa fie construit, dorea acum
sd popularizeze importanta acestui pod. Apar deci din nou reperele istorice,
ce vorbesc despre folosirea vadului de la Harsova cu diverse ocazii, in
campaniile militare. Redam din textul publicat al conferintei sale: ,,in anul
1809, pentru armata ruseascd, romanii au construit la 6 kilometri mai jos de
Harsova, un pod de trecere peste Dunare. El era format din slepuri bine
legate. Era un pod improvizat, un pod militar. Mai tarziu, in anul 1821 1n al
patrulea razboi intre turci si rusi s-a facut al doilea pod in fata Harsovei.
Maresalul Moltke care descrie acest rdazboi, vorbeste de acest pod si de
oragul Harsova, despre a carui situatie strategica se ocupa. Podul din acest
an era tot un pod militar”. Trecand apoi la avantajele acestui viitor pod,
autorul citat nota: ,,un pod la Harsova ar scurta drumul de transport spre
Constantinopol”, iar ,,ca economie de constructie, pozitia locului permite ca
podul sa se faca mai ieftin ca 1n altd parte”. Cat priveste rolul militar al
acestui pod, el era vazut ca favorizdnd deplasarea rapida a trupelor din tara
in Dobrogea in caz de necesitate: ,,pentru transportarea unui corp de armata
se cer 150 de trenuri. Podul de la Constanta <de fapt de la Cernavoda, n.n.>
nu e indestuldtor ca pe el sa se faca un transport atdt de mare, mai ales ca
este lipsit si de linii duble. Intr-un razboi, primele victorii sunt hotaratoare.
Asa fiind, din punct devedere militar, necesitatea cat mai multor poduri
peste Duniare este de cea mai mare importantd. Printr-un nou
podtransportarea trupelor se va putea face de doud ori mai repede”.
Cheltuiala financiard era estimatd de acest militar la 14 milioane lei, ce se
puteau asigura prin imprumutul pe care Romania urma sa il contracteze la
acea vreme’.

La 17 aprilie 1913 soseau la Harsova, directorul general al cailor
ferate, Al. Cottescu, inginerul sef al judetului Constanta, Radulescu, care
intdmpinati aici de conductorul tehnic G. Constantinescu si subprefectul
plasii Harsova, N. Radulescu-Dobrogea, au trecut la studierea pozitiei
topografice a locului, pentru a se stabili pozitia exacta a viitorului pod si a
ciii ferate. In acest scop, la ora doua dupa pranz, ei s-au imbarcat pe vaporul
,ungheni” al N.F.R.-ului si au vizitat comuna Giurgeni de langa Piua-Pietrii
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si suburbia Vadul Oii ce apartinea de Harsova. S-au hotérat atunci, dupa
cum nota presa, ,,punctele si ramificatiile liniilor ferate si locul unde trebuie
construit podul”. Corespondentul ziarului ,,Universul” relata mai departe
urmatoarele: ,,D. Cottescu a mai declarat ca inca de mult s-a gandit la
necesitatea construirii unui pod peste Dundre 1n dreptul orasului nostru, caci
acest orasel e centrul Dobrogei si atat podul cat si linia ferata prezinta o
deosebita importantd, atat din punct de vedere economic cat i mai ales din
punct de vedere strategic. Podul si linia feratd Tandarei-Harsova vor fi
terminate in cinci ani. Constructia podului nu va avea ornamentele si
eleganta celui de la Cernvoda, nsa vafi de o soliditate incomparabild si
prevazut, pe langad sine paralele duble, pe care vor putea traversa deodata
doua trenuri, si cu loc rezervat pentru trecere de vehicule. Linia ferata va
porni din Téndarei-Giurgeni, va traversa podul peste Dundre la Vadul Oii
(Harsova) si de aici se va indrepta spre portul nostru. Gara va fi construita
pe platoul de langa spital. Prima legdtura in Dobrogea va fi in comuna Carol
I <azi N. Balcescu, n.n.>, de unde apoi liniile se vor ramifica in toatad
Dobrogea. Piatra din care se va construi podul se va extrage din carierele
Harsova-Topalu. Lucrarile vor incepe dupa studierea definitiva a
planurilor”®.

In septembrie 1913 profesorul G. Murgoci de la Scoala de poduri si
sosele, scria un articol intitulat ,,Drumuri noi spre mare”, in care isi expunea
ideile sale privind realizarea de cai ferate si sosele, care prin tunel (cum
sustinea ing. Asan) sau prin noi poduri, sd uneasca mai bine Dobrogea de
restul tarii. In acest sens el scria atunci: ,,Dobrogea si cadrilaterul nu vor fi
bine alipite la trupul Romaniei, decat cand un pod cu sosea (iar nu numai cu
cale feratd) va uni cele doua maluri ale Dunarii. Cu piciorul si cu caruta este
adevarata circulatie si comunicatie intre doud regiuni vecine, iar nu cu
trenul; trenul are alte avantaje, ca si vaporul, automobilul, etc., dar nu este
mijlocul de comunicatie al poporului si micului negustor ambulant”.
Combatand ideea inginerului Asan, considerata ,,un drum nepractic pe sub
pamant”, G. Murgoci nota: ,,.Dacad cineva s-ar entuziasma pentru ideea
tunelului, caruia 1i recunosc, ca si d. Asan, multe avantaje si in special pe cel
de ordin strategic, va trebui atunci facut neaparatun pod cu sosea, de ex. cel
de la Harsova™'.

In sedinta Camerei din 29 noiembrie 1913, Vintild Britianu ruga
guvernul si deputatii ,,sa amane proiectul creditului de 400 milioane pentru
C.F.R.:,, Aceasta pentru ca se angajeaza prea mult finantele tarii”. Deputatul
liberal aprecia ca dupa campania din 1913 prin care Roméania obtinuse

6,,Universul”, an XXXI, nr. 106 din 20 aprilie 1913, p. 2.
7 Minerva”, an V, nr. 1702 din 10 septembrie 1913, p. 1.



posesia Cadrilaterului, prioritatile se schimbasera. latd cum era argumentata
opozitia sa, potrivit presei: ,,Acum sunt chestiuni mult mai importante si
urgente care necesitd schimbari asupra destinatiilor date sumelor din acest
credit al carui proiect s-a depus in mai trecut. Sunt linii prevazute in acest
proiect care azi nu mai corespund nevoilor rezultate de pe urma razboiului.
Oratorul citeaza asemenea linii intre care si linia Tandarei-Harsova-
Constanta, care data fiind schimbarea stérii din Dobrogea, altele sunt liniile
necesare”. Sustinand proiectul, ce avea la bazd rapoarte ale conducerii
C.F.R-ului, ministrul Badarau afirma: ,,D. Bratianu crede ca nu trebuie facut
podul de la Harsova? Guvernul are motive sa afirme ca acest pod trebuie
facut neaparat”. Vintild Bratianu iIntreba la rdndul sau dacad acest pod ar
trebui facut ,,inainte de alte lucruri?”, iar replica ministrului era: ,,inainte de
orice™,

Podul de la Harsova era contestat nu numai in parlament, dar si in
presa liberald. Astfel, ziarul ,,Viitorul” din 17 ianuarie 1914 publica un
articol pe tema tranzitului spre Constanta si in general a strategiei
transporturilor, in care se aprecia, pe baza unor calcule privind distante, ca
,drumul pe la Harsova prezintd un ocol fata de linia Faurei-Fetesti-
Constanta; este ocolul Tandarei, Harsova, Medgidia, ce lungeste drumul cu
cel putin 20 km.”. Mai departe se argumenta ineficienta acestui nou pod, pe
la Harsova, cdutand sa se sprijine o alta varianta, un pod la Galati, continuat
cu calea feratd prin Babadag spre Constanta. Dar iatd ce scria autorul
articolului citat:
Prin urmare fortarea unui pod la Harsova va mai aduce si nevoia unor scutiri
tarifare, pentru ca in transportul marfurilor sa nu se simta ocolul kilometric
pe la Harsova. Dacd aceastd scutire tarifarda nu va avea loc, atunci
constructia podului Harsova nu va Inlatura ingramadirea marfurilor tot pe la
Fetesti”. Iar mai departe concluziona: ,,daca astfel std chestiunea in ceea ce
priveste legatura directd cu Constanta, atunci anomalia unui pod la Harsova
devine si mai evidenta cu cat regiunea Harsovei nu prezinta vreun interes
economic ce ar necesita punerea sa in exploatare prin crearea unei linii
inaintea oricaror altor linii. Valea Teitei cu toate vecinatatile sale este insa
cea mai bogatd vale a Dobrogei, iar bogatia produselor pescaresti va putea
strabate cu mai multa usurintd in Moldova, ce pe langa produsele Bratesului
nu are nicio avutie in ale pescariei, decat ce-i pot trimite baltile nordic-
dobrogene de pe langa sau mai din departe de Galati. De asemenea si din
punct devedere administrativ podul de la Galati ar putea satisface interese cu
mult mai mari decat un pod la Harsova, intrucat se stie ca in Galati sunt
centralizate toate administratiile superioare de regulare a intereselor

8 ,universul”, an XXXI, nr. 331 din 1 decembrie 1913, p. 1.



judetului Tulcea. Pe langa aceasta sa se mai adauge 1n sprijinul unui pod la
Galati si inaugurarea unei linii nord sudice dobrogene, linie atat de necesara
Romaniei de dincolo de Dundre™ . Pentru intirirea efectului scontat, autorul
articolului semnat cu pseudonimul ,,Aldem”, (probabil profesorul Al.
Dimitrescu) publica acelasi articol si 1n ,,Vointa Nationald”, doua zile mai
tarziu.

In sprijinul proiectului de pod la Harsova revenea ziarul ,,Universul”,
al carui corespondent de la Harsova, Constantin Venturatu inregistra cu
bucurie votarea imprumutului pentru C.F.R., ce urma sa asiguresi finantarea
acestei lucrari.Pe baza experientei din anul 1913 cand trupele romane au
patruns rapid in Cadrilater, acest corespondent scotea in relief importanta
strategica a acestui pod, pentru deplasarea rapida a armatei. Dar iatd ce scria
atunci: ,,Iatd deci de ce se face podul peste Dundre, care sa lege Dobrogea
cu restul tarii. Nu pentru ca sa ridice viata economica a unui orag, a unui
port la Dundre ca Harsova, nu ca sd servesca cine stie ce interese ale cine
stie carui latifundiar care ar dori sd treaca calea feratd pe mosia sa, dar
pentru unicul scop, pentru singura mare preocupare de a facilita miscarea
trupelor la timp oportun, de a se putea efectua pe-ndelete respiratia
Dobrogei, acesti plamani ai Romaniei moderne si de a face operd de
strategie si conservare nationald. Incontestabil insd ca podul si linia ferata,
privite din punct de vedere economic, prezintd un Insemnat numarde
avantaje. Podul va ridica covarsitor viata economica a portului nostru si a
mai multor puncte dobrogene, printr-o legaturd intima cu tarmul din fata.
Apoi, podul si linia feratd Tandarei-Harsova-Constanta, mai au menirea de a
deservi, Intr-un viitor apropiat si interesele judetului Tulcea, care este cu
desavarsire lipsit de cai ferate, din care cauza acest judet este economiceste
mult inferior judetului Constanta™'°.

Dupa Primul Razboi Mondial ideea podului de la Harsova revine in
atentia publicului, iar in ziarul ,,Universul” apare un articol semnat de
inginerul M.L. Stroescu. Se pornea de la situatia de atunci, cand podul de
peste Borcea era demontat si dus undeva de germani, iar inginerii romani ar
fi vrut sa profite de situatie, reficand podul pentru trei cai. Autorul
articolului nu era insa de acord, justificand financiar ca era mai bine sa se
faca tot atunci podul de la Harsova. lata argumentatia sa: ,,Din punct de
vedere al grabnicei restabiliri a circulatiei cu Constanta, podul peste Borcea
ar putea fi construit intr-un timp mult mai scurt cu cale simpla, caci si
fieraria, care va trebui lucratd si montatd, va avea o greutate de cel putin
jumatate din greutatea unui pod pentru cale tripla, cu sarcini de trei ori mai
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mari; profitindu-se in acelasi timp in intregime de scheldria construitd de
germani pentru montarea podului cu cale simplad. Apoi constructia unui pod
pentru cale tripld, pe vechile picioare care au fundatii ce nu merg pana la
stancaci se opresc in nisip, nu este lipsita de serioase obiectiuni”. Trecand la
partea financiard, ing. Stroescu nota: ,,solutia construirii unui al doilea pod
cu cale tripla la Giurgeni, pe langa restaurarea celui de la Fetesti cu cale
simpld, ar fi mult mai ieftind. Pe cand podul de la Giurgeni-Harsova, in
lungime de 800-1000 metri si restaurarea celui de la Borcea, ar costa cel
mult 30-40 milioane, reconstructia pentru cale tripla a podului Borcea in
lungime de 970 m., construirea unui nou viaduct peste baltd in lungime de
1.450 m. si a unui nou pod la 1 km. mai la vale de podul Regele Carol, peste
Dunare, in lungime de 1.660 m., precum si a unui terasament inalt i pereat
intre aceste poduri, pe o lungime de circa 1-11 km., ar costa cel putin 80-100
milioane”.

Alte argumente invocate 1n favoare podului nou la Harsova, se legau
de plasarea sa fata de reteaua de cai ferate existentd, precum si de soselele
din Dobrogea de la acea datd. Scria astfel: ,,din punctul de vedere al
legaturilor ferate cu Dobrogea si Marea, se vede, dupa un examen sumar al
hartii, cd din cele 3 mari artere ce vin din interiorul tarii la Fetesti, numai
directia Varciorova-Bucuresti raspunde direct la Fetesti, pe cand acelea din
Transilvania prin Ploiesti si din Moldova prin Faurei, au un acces mai
normal §i mai lesnicios la Giurgeni, decat la Fetesti”. lar mai departe:
,Legdtura cu Basarabia, care acum se face cu Inconjur prin Braila-Faurei-
Fetesti, nu ar putea fi bine deservita decat prin constructia unei legaturi
directe Braila-Giurgeni-Constanta ca, continuare a liniei Galati-Reni-
Bender-Chisinau.In chipul acesta, traficul cu Dobrogea si Constanta ar putea
fi repartizat la doua artere: una prin podul Fetesti-Cernavoda, cu linia simpla
de azi pentru directiaBanat-Bucuresti-Constanta si cealaltaprin podul
Giurgeni-Harsova pentru directiile Transilvania, Moldova, Basarabia,
Constanta”. Acelasi avantaj l-ar avea podul de la Harsova — sustinea autorul
citat — si in privinta legaturilor rutiere: ,,actualul pod Fetesti-Cernavoda este
aproape izolat dincoace de Dunare. Afara de soseaua dinspre Calarasi, de
importantd secundard, nu mai seafld nicio altd sosea care sd-i dea acces
dinspre Bucuresti sau Moldova. Dincolo de Dunare este soseaua directa
Cernavoda-Constanta, care cade cu totul laterald si indepartatd de judetul
Tulcea, unul din cele mai bogate tinuturi ale tarii. Din contra, podul
Giurgeni-Harsova, are legaturi intoate directiile. Dincoace, este legat spre
Bucuresti-Ploiesti cu soseaua Tandarei-Urziceni; iar spre Moldova cu
soseaua Berlesti-Viziru si cu intreg complex de alte sosele si drumuri
secundare. Dincolo in Dobrogea, din Harsova, care este cam la aceeasi
distantd de Tulcea si Constanta, pleacd trei sosele directe: una catre



Constanta, cu o ramura catre Medgidia, a doua catre Tulcea cu doud ramuri
catre Isaccea si Babadag si a treia catre Macin”. Urma concluzia logica:
,cand astfel stau lucrurile, care ar mai putea fi temeiurile, pentru care ar
urma sa se hotarasca concentrarea intregului trafic al tarii cu marea si
Dobrogea catre singurul pod Fetesti-Cernavoda? Este incontestabil ca acest
trafic va fi mult mai bine deservit si garantat prin doua poduri distantate,
decat printr-un singur pod. Pentru orice caz de intrerupere neprevazuta, sau
de fortda majora, este multmai bine daca tara ar dispune — admitemchiar cu
acelasi cost — de doua cai in loc de una”. Si urma o fraza care justifica intr-
un fel chiar ideea acestui articol: ,,Credem ca este in interesul tarii ca in
asemenea chestiuni, care privesc viitorul nostru economic sa se ia hotarari
intemeiate pe studii si discufii largi, care e bine sd fie aduse la cunostinta
publicului”'".

In anul 1928, in contextul tratativelor pentru un nou imprumut
extern, ziarul ,,Cuvantul” se intreba daca acest imprumut, in cazul realizari
sale, ar fi suficient pentru ,,construirea liniilor de interes general”. Acestea
puteau fi construite intr-o perioada de 6-8 ani si erau ,reclamate — scrie
ziaristul — atat de trafic, cat si de marile Inlesniri ce se pot obtine in
circulatie, in dirijarea si buna utilizare a materialului rulant, precum si in
miscarea strategica a trupelor in cazurile de razboi”. Desigur, printre liniile
noi figura si ,,linia simpld Tandarei-Harsova-Carol I- Constanta, in lungime
de 122 km.”. Despre noul pod peste Dunare se scria tot acolo: ,,Aceasta linie
ar necesita un nou pod peste Dundre, la o Tndltime de 15 metri deasupra
apelor cele mari. Acest pod va fi construit pentru cale dubld si sosea,
dobandindu-se astfel o stdpanire mai reald asupra Dobrogei. Linia aceasta va
primi prin Tecuci-Faurei intregul trafic al Moldovei si Basarabiei pentru
Constanta si va scuti pentru multd vreme dublarea liniilor Bucuresti-Fetesti-
Cernavoda si Faurei-Fetesti, urmand sa coste 2000 milioane lei”'?.

Cam in aceeasi perioada si ziarul ,,Universul” se ocupa de atragerea
traficului prin porturile noastre, in contextul in care Iugoslavia incepuse
construirea unui pod peste Dunare, ce ar fi putut prelua o parte din tranzitul
Europei centrale. Ziaristul scria atunci: ,,Este necesar sa atragem spre
porturile noastre o parte mai insemnata din traficul international — fie prin
revizuirea tarifelor, fie prin inlaturarea ocolurilor mari ce se fac azi pe c.f,,
prin crearea de linii §i un pod peste Dundre, la Harsova”. Adauga apoi: ,,un
nou pod peste Dundre, la Harsova va lega pe o linie mai scurta Ardealul si

1 ,wuniversul”, an XXXVII, nr. 121 din 5 martie 1919, p. 1.
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restul tarii cu Constanta si astfel traficul international va fi activat spre
primul nostru port maritim”".

Acelasi inginer Const. Em. Gabrielescu amintit la inceput, publica in
august 1930 o scrisoare deschisa ministrului Manoilescu, in chestiunea
podului peste Dundre spre Iugoslavia, atragdnd atentia ca era nevoie sa
sprijinim ruta spre Constanta. latd ce scria el: ,,interesele vitale ale tarii
romanesti cer o canalizare generald spre Constanta. Toate sacrificiile, toata
atentia noastrd trebuie indreptata spre transformarea retelelor astfel ca sa
satisfacd aceste iesiri naturale. Un nou pod de cale feratd dubld si sosea
peste Dunare se cere neaparat si urgent, insa nu spre Iugoslavia, ci spre
Dobrogea, deci la Harsova!”',

In decembrie 1932 ziarul ,,Cuvantul” se ocupa de ,,problema
completarii si adaptarii retelei de drumuri nationale la necesitatile actuale de
circulatie”, analizand cu date concrete situatia la zi. Reiesea ca ,,abia in
timpul din urma, prin acordarea de credite speciale si prin angajareacu
finantare a reconstructiei a 72 poduri metalice mai de seama, s-a putut
umple in buna parte golul ldsat de dezastrele razboiului, asigurandu-se
totodatd si o bund legaturd cu Basarabia, prin executarea a sase poduri
definitive peste Prut”. Se adauga 1nsa cd mai ramaneau ,,de construit inca un
numar de 24 poduri mari, ce nu pot fi angajate din veniturile proprii ale
directiei generale a drumurilor, cheltuiala ce o reclama constructia lor fiind
prea insemnatd”. Pe aceasta listd figura si podul de la Harsova, ce necesita
200 milioane de lei, de departe cea mai scumpi lucrare din acea lista'”.

Tot in anul 1932 apare planul inginerilor Nicolae si Alexandru
Davidescu, de realizare a unui canal de la Dunare la Mare; potrivit planului
portul ar fi fost amplasat in laguna Zmeica, iar ,,0 legatura de cale feratd cu
Bucurestii s-ar face printr-o linie dubli trecdnd Dundrea la Harsova™'®,

La 26 septembrie 1935 pleca din Bucuresti un tren special spre
Constanta, la bordul caruia guvernul Tatarescu a tinut o sedinta de consiliu.
Cu aceastd ocazie, conform presei, ministrul Vasile P. Sassu, (el insusi
reprezentand judetul Constanta) a ,,expus consiliului nevoile principale ale
Dobrogei. A aratat necesitatea creeri unei cai de comunicatie care sa lege
Dobrogea cu Vechiul Regat, printr-un pod carosabil, fie la Silistra, fie la
Harsova. Podul de la Harsova ar face legatura cu Ardealul prin linia Buzau-
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Nehoiasi. Aceasta lucrare necesitand fonduri mari, urmeaza a fi realizata
cand posibilititile bugetare o vor permite”'”.

In martie 1936 ziaristul constiantean LN. Duployen publica in
,Dimineata” un articol legat de lucrarile de reparatii de la podul de la
Carnavoda, afland atunci de la ing. Popescu de la C.F.R., care conducea
lucrarile, ca podul era depasit tehnic, uzat prea mult si trebuia rapid nlocuit
cu un altul. Retinem cateva amanunte tehnice relevante: ,,in Occident, pe o
cale simpla, cum este cea de pe podul de la Cernavoda, nu se admit decat 24
treceri de trenuri in 24 ore. Peste podul de la Cernavoda se fac astazi 108
curse in 24 ore, dintre care 60 sunt trenuri petroliere cu un tonaj de 1200
tone fiecare”. ,,Atunci cand a fost construit, podul de la Cernavoda a fost
calculat pentru o rezistentd de maximum 13 tone de locomotiva. Astazi, in
urma sporirii tonajului locomotivelor moderne la 18 tone — tonaj care are
tendinta de a se ridica pana la 25-30 tone — podul de peste Dunare este supus
unui formidabil efort de rezistentd, efort care il sldbeste an cu an”. ,Mai
trebuie adaugat — spunea inginerul respectiv — faptul cd podul de la
Cernavoda, construit pentru o rezistentd de 1000 kg pe centimetrul patrat,
suportd astdzi o presiune de 1800-2000 kg. pe cm.p. ceea ce este peste
puterile Iui si in urma careia el se resimte...”. Iar concluzia logica se
impunea de la sine: ,,datorita acestei situatii, despre care conducerea tehnica
a cailor ferate are perfectd cunostintd, un inginer de la calea feratd a fost
insdrcinat cu Intocmirea unui proiect de studii pentru construirea unui pod
peste Dundre. Acest nou pod a carui necesitate este inexorabild, va avea
menirea de a descongestiona circulatia pe podul de la Cernavoda. Locul ales
pentru construirea lui este intre Tandarei (Ialomita) si Harsova, iar
constructia lui ar costa, dupd devizele preliminare, suma de un miliard lei”'®.

In toamna anului 1937 Richard Franasovici, ministrul Lucrérilor
Publice si al Comunicatiilor prezenta pentru prima datd dupa razboi, un
program general de lucriri, esalonat pe mai multi ani. Intre acestea, figurau
cinci poduri peste Dunare, la Harsova, Galati, Braila, Ismail si Tulcea,
estimandu-se ci ele puteau fi realizate in termen de 10 ani'’.

In anul 1938, atunci cand era numit director general al drumurilor,
ing. N. Profiri {inea sa arate presei ca era ,,in interesul tarii sd se construiasca
sosele de legatura directd ale Capitalei cu Craiova deoparte, cu Galatii de
alta si in fine, cu Constanta, prin Harsova, unde trebuie sa se execute podul
peste Dunidre”. In anul urmitor, ministrul Ghelmegeanu spunea ci podul
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de la Harsova urma sa coste un miliard de lei, in conditiile in care in anul
precedent se cheltuiserd in total pentru drumuri, aproape 1, 5 miliarde lei?'.

Ajuns la conducerea ministerului Lucrdrilor Publice si
Comunicatiilor, inginerul Constantin D. Busild expunea presei programul
acelui minister, din care desprindem mentiunile legate de tema noastra: ,,Se
va da apoi atentie legaturilor cu porturile de export, construindu-se o sosea
de mare trafic intre porturile dundrene Braila si Galati si dand acces la portul
Constanta prin o sosea care va trece Dundrea peste un pod ce se va construi
in regiunea Harsovei™.

In aceeasi zi se emitea decizia nr. 56.772 a ministerului de resort
referitoare la constituirea comisiei insadrcinate cu studierea acestui proiect;
redam 1n continuare din textul deciziei amintite: ,,Art. I. Se instituie o
Comisiune pentru a studia urmatoarele chestiuni in legatura cu proiectarea
peste Dunare, in regiunea Harsova-Vadul Oii, fie a unui singur pod pentru
calea ferata si pentru sosea, fie a doud poduri distincte;

a) Necesitatea de construire a unui singur pod sau a doud poduri
distincte;

b) Amplasamentul podului unic sau a celor doud poduri distincte;

¢) Numarul si marimea deschiderilor sub care ar urma sa se faca
navigatia, precum si inaltimea libera sub podul unic sau sub cele
doud poduri distincte, necesara navigatiei pentru orice regim de ape;

d) Distanta maxima intre traseul caii ferate si al soselei in cazul unui
singur pod si distanta dintre cele doud poduri;

e) Elementele caracteristice: numarul liniilor de cale ferata, largimea
partii carosabile pentru partea de sosea, largimea trotuarelor, etc.;

f) Dispozitii pentru montarea conductelor de apa, canalizari de lumina,
energie, telegraf, telefon, conducte petrolifere, etc.;

g) Eventuale dispozitive de apararea podului unic sau a celor doua
poduri, necesitate de consideratiuni de ordin militar;

h) Stabilirea principiald a sistemelor si tipurilor de grinzi, indicate a fi
folosite pe cursul principal navigabil al al fluviului si la viaducte,
ramanand ca dupa cunoasterea prinsondaje a stratificatiei terenului
sd se hotarasca solutia cea mai economica de adoptat™.

Comisia respectiva era condusd de ing. V. Rosu si avea ca membri pe
inginerii N. Profiri, V. Pagscanu, T. Atanasescu, N. Bujoreanu, V.
Ghimbageanu, Sorin Niculescu si pe maiorul Gh. Borneanu de la Marele
Cartier General®.
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Pentru ca a fost vorba si de interesul militar al podului de la
Harsova, retinem in contiuare aprecierile facute de maiorul GH. Nicolescu
din Marele Stat Major in studiul intitulat ,,Organizarea si siguranta spatelui
armatei, in razboiul modern”, publicat in acelasi an 1941: ,La noi, de o
extremd importantd este legdtura Dobrogei cu restul tarii, atat pentru
alimentarea trupelor care luptd la est de Dunare, cat si in cazul unei
eventuale retrageri a lor. Pe langa paza puternica antiaeriana a podului de la
Cernavoda si dublarea lui cu un pod in regiunea Harsova, este necesar sa se
asigure alimentarea §i trecerea trupelor, prin concentrarea din vreme a
tuturor mijloacelor de trecere disponibile, in regiunea Harsova si Braila”**,

La aniversarea a 50 de ani de la inaugurarea podului de la
Cernavoda, ziarul ,,Timpul” publica un reportaj semnat de V. Badescu. Se
vorbea acolo de importanta acelui pod pentru economia Romaniei, dar si de
faptul ca el nu mai facea fata necesitatilor actuale si urma, in conceptia unor
specialisti, sa-si Incheie activitatea, putand fi transformat usor insa intr-un
pod rutier, atat de necesar de altfel; la acea vreme trecerea Dunarii de
autovehicule se ficea doar cu bacul. In continuare, autorul articolului scria:
,»Am aflat cd in programul de realizari al cdilor ferate roméane este si
construirea unui mare pod, care va inlocui pe cel actual de la Cernavoda. El
va fi construit langd Harsova la Vadul Oii, pe unde se trece actualmente cu
bacul. Viitorul pod va insemna un pas inainte in domeniul tehnicii, el avand
linie dubla pentru traficul c.f.r., precum si sosea pentru vehicule si pietoni.
Dacéd ne gandim insd la scumpetea materialelor in timpul de fata, caci la
1895 cand a fost construit podul Regele Carol I n-a insemnat o sarcinad grea
pentru bugetul tarii, ne ddm seama ca podul de la Harsova nu va putea fi
realizat atat de curdnd, cici greutdti multiple apasa asupra tarii”>.

Fireste, statul roman nu dispunea atunci de puterea financiard
necesara unor mari lucrari de infrastructura, dar ideile de acest gen continud
sa fie dezbatute in societate, astfel cd in ziarul ,,Universul” din toamna
anului 1948 aparea o propunere a inginerului Raul Florin Popescu. El
considera cd in locul celor doud poduri prevazute in studiile anterioare, unul
intre Gura lalomitei si Harsova si un al doilea in dreptul Brailei, spre Tulcea,
se putea opta pentru o altd solutie, care 1n opinia sa putea asigura nu doar
transporturile rutiere si pe calea ferata, dar si energia electricd necesara
Dobrogei si apa pentru irigatii. Concret, el propunea sa se ridice doua baraje
in zona respectiva, pe deasupra carora sa treaca liniile de cale feratd si
soseaua necesara transportului auto. Lucrdrile ar fi fost insd mult mai
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costisitoare, dar — credea autorul articolului — avantajele arau mult mai
mari*®,

Pe masura ce puterea economica si financiara a Romaniei a crescut,
ideea podului de la Harsova a revenit in actualitate, astfel cd inceperea
constructiei unui pod peste Dundre la Harsova, aparea in Planul de
dezvoltare a economiei nationale pe anii 1960-1965, la capitolul dedicat
transporturilor.”’ In anul 1961 se realiza proiectul tehnic al podului rutier de
la Harsova, actualitzat in 1966, sub conducerea inginerului Gheorghe
Buzuloiu. Prezentand santierul podului, presa vremii consemna intre altele:
,loatd aceastd opera (caci opera si este, in sensul cel mai pretentios al
cuvantului) este asadar realizatd pe durata dintre toamna 1967 si toamna
1969, de catre cei 1100 constructori, dispusi in felul urmator: 26 ingineri,
120 tehnicieni permanenti, aproape 700 de muncitori de aleasa calificare si
deci abia 250 de muncitori necalificati. Asa-dar o 1naltd tehnicitate cu cat
mai putind mana de lucru posibild. Altfel, un asemenea monument de tinuta
economici si arhitectonica nu s-ar putea realiza™®.

Retrospectiv, putem observa cd ideea construirii podului de la
Harsova a fost prezenta in dezbaterea publicad vreme de mai bine de jumatate
de secol, dar realizarea ei a fost mereu amanata din diverse considerente;
uneori prioritatile erau altele, alteori efortul financiar era prea mare. Pe de
altad parte nici solutia tehnica adoptatd nu a multumit pe toatd lumea, ea
nefiind de naturd a satisface atdt interesele economice cat si pe cele
strategice. Podul de la Harsova nu s-a mai construit §i pentru transportul pe
cale feratd, care a continuat sa aglomereze vechiul pod de la Cernavoda,
pana la construirea celui nou din acelasi punct. Dobrogea a continuat la
randul ei sa suscite idei noi de realizare a unor alte cai de legatura cu restul
tarii, fie ele poduri sau tunele.

ABOUT THE HARSOVA BRIDGE AND ITS ECONOMIC AND
STRATEGIC IMPORTANCE IN THE PRESS OF THE TIME
-abstract-

Keywords: bridge, Harsova, railway, road, Dobrogea

The idea of a second bridge over the Danube to Dobrogea appeared
at the beginning of the 20th century. The press of the time published
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numerous articles talking about the economic and military importance of
this bridge. The best option was to place this bridge at Harsova and several
studies were developed for its construction. But priorities were different and
the construction of the bridge was delayed until 1971, when it was finally
built.Cuvinte cheie: pod, Harsova, cale ferata, sosea, Dobrogea.



