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Abstract: It is suppoused that in antiquity river transport was much cheaper then
land transport. Taking into consideration that quarried stone was a important
commodity, although heavy and bulk, historians agree that much of this transport was
realised on rivers, either by boat or raft. Unfortunately there is no definite iconografic
evidence of this transport, and only sporadic finds in riverbeds or the analysis of stone in
different regions from the rhenan and danubian provinces constitutes evidence for this type
of trade.

In antichitate, difuziunea marfurilor in interiorul continentului se ficea pe
ambele cai, atat fluviale cat si terestre, insa, dintre cele doud, niciuna nu era mai
importantd decat cealalta deoarece transportul era influentat de multi factori
precum distanta, timpul, greutatea, volumul, limitdrile topografice sau
considerentele economice si politicel. Cu toate acestea, se presupune ca
transportul materialelor voluminoase era efectuat, atat in antichitate, cat si in
Evul Mediu, in mod frecvent pe calea apei, in nave sau pe plute, fie cd era vorba
despre piatra decorativd, de produse comune sau deja fasonate precum
monumentele funerare sau operele de arta2.

Prin transportul ,greu” se intelegea orice obiect mai greu de o tond, insa este
cunoscut faptul cd majoritatea vehiculelor rutiere (fara a include cele pregatite,
eventual chiar fabricate pentru transporturi speciale) nu transportau mai mult de
500 kilograme incarcatura indivizibila, in aceasta categorie intrdand mai ales
trunchiurile de copaci, blocurile de piatrd si anumite piese arhitectonice’. Aceste

1BESSAC, SABLAYROLLES 2002, p. 8; TERNES 1972, p. 216.

2DE IZARRA 1993, p. 217.

3 VAN TILBURG 2007, p. 81 sq. Desi trebuie recunoscutd posibilitatea transportului
antic de blocuri mari de marmura in cantitati mari pe mare sau pe uscat, acest fapt nu ajuta
prea mult unei reale analize a transportului ca element important al economiei antice
(ERDKAMP 1999, p. 564 sq.).
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impedimente trebuiau depasite deoarece cererea pentru piatra de carierd era
considerabild in lumea romanad, fiind necesara zidurilor de incintd, marilor edificii
publice, caselor de locuit, pavadrii strazilor, retelelor canalizdrii sau amenajarilor
portuaret. In general, piatra de constructie era adusé din zone relativ apropiate
destinatiei®, iar extractia si transportul cantitdtilor mari trebuie sa fi fost o
industrie majora in sine, suficienta pentru a explica prosperitatea si importanta
unor asociatii de transportatori fluviali®.

Unii istorici sustin cd doar in mod exceptional, cand nu exista o cale
navigabild, se apela la dificilul si costisitorul transport pe uscat’, care ar fi avut
atatea dezavantaje Incat romanii il evitau pe cat era posibil®. Urmand aceeasi idee,
se crede ca transportul rutier era cu mult mai scump decéat cel maritim sau fluvial,
partial si din cauza costului intretinerii drumurilor®, deoarece acestea nu erau
destinate propriu-zis transportului bunurilor, iar reteaua rutiera nu ajungea peste
tot. In afara drumurilor, mijloacele de transport terestre se miscau cu o mai mare
greutate si cu viteza diminuata, centrele din interiorul provinciilor fiind mai putin
conectate pietei In general®.

Inerent, aceste ipoteze au condus la studiul costurilor transportului, fiind
facutda comparatia intre mijloacele de transport terestre, maritime si fluviale. S-a
ajuns la concluzia cd transportul maritim era mai ieftin decat cel riveran, care, la
randu-i, era mai ieftin decat cel efectuat pe uscat. Aceasta situatie a dus la ideea
ca era mai ieftin transportul unor bunuri pe distante de sute de kilometri pe mare
decat pe o distantd scurta pe uscat, iar lipsa unor mijloace ieftine de transport
insemna automat izolarea economica a regiunilor din interior. Imaginea de
ansamblu poate fi, insa, oarecum inseldtoare, deoarece a fost exageratd ideea
transportului , ieftin” pe mare si rauri si subestimat transportul ,, scump”!, chiar
,exorbitant” al celui efectuat pe uscat’?. Eficienta redusa a transportului pe uscat
nu trebuie sd conducd la o subestimare a importantei acestuia in cadrul deplasarii
bunurilor. In timp ce tona/kilometru era mai mare in cadrul transportului fluvial,
volumul total al bunurilor deplasate terestru era mai mare. S-a avansat ideea ca
pretul nu a constituit factorul determinant si cd o mare capacitate de transport pe
uscat totusi exista, fiind disponibila in functie de sezon?.

Cu toate acestea, dupa ce au fost luate in calcul datele oferite si de edictul
preturilor al lui Diocletian, s-a calculat cd pe caile navigabile interioare costurile
erau de 4,9 ori mai mari decat acelea ale transportului maritim, In timp ce
transportul rutier costa de 28 pana la 56 de ori mai mult'.

Dovezile existente indica faptul cd, pentru a reduce greutatea si costurile

+ DE IZARRA 1993, p. 217 sq.
5 DE IZARRA 1993, p. 218.

s DRINKWATER 1983, p. 187.

7 DE IZARRA 1993, p. 217.

$ VAN TILBURG 2007, p. 68.

9 VAN TILBURG 2007, p. 69, 75 sq.

10 TEMIN 2001, p. 179 sq.

1 ERDKAMP 1999, p. 565.

12 DRUMMOND, NELSON 1994, p. 107.
13 ERDKAMP 1999, p. 567 sq.

14 DUNCAN, JONES 1974, p. 366 sqq.
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transportului, blocurile de piatra erau fasonate primar la locul extractiei’, iar in
ceea ce priveste manipularea acestei incdrcaturi, D. Ellmers sustine eronat ca
blocurile de piatra erau trase (remorcate) pe platforme la bordul navelor, precum
baloturile de textile si nu crede in existenta unor masini de ridicat in epoca
romand’é, desi acestea sunt bine documentate in epoca.

*

In Gallia, piatra de calitate superioard constituia obiectul unui comert la
scara larga, pe care astdzi 1l putem numi international. Pentru satisfacerea
gusturilor treverilor, materialele de origine mediteraneeana sau din Pirinei urmau
o importantd cale comerciald, anume aceea a vaii Ronului, a Sadnei si prelungirea
acesteia spre Mosela. Piatra ornamentald traversa provinciile gallice fie urmand
un itinerar maritim pe care se grefau prelungirile fluviale, fie un itinerar exclusiv
fluvial cu transbordare intermediara®.

fncd din epoca lui Augustus, contractanti civili din Italia sau Gallia
Narbonensis, dar si detasamente ale legiunilor de pe Rinul superior si inferior au
exploatat calcar la Jaumont si Norroy, la sud de Metz, de unde materialul era
transportat pe Mosela. Aceasta piatrd a fost folositd la monumente din zona
Rinului in secolul I sau la constructia mai multor obiective din Trier in primele
doud secole ale erei noastre, desi nu existd certitudinea exploatarii inca de la
inceput numai de catre armata. Nu existd nicio dovadd pentru utilizarea
carierelor de piatra, in special a celei de la Norroy, de catre armata dupa sfarsitul
secolului I si se pare ca exploatarea a fost continuatd ulterior numai de catre
contractanti civili. Nu se cunoaste daca utilizarea intensa a pietrei in aceasta zona,
la mijlocul secolului I, este sau nu rezultatul Incurajarii din partea impdaratului
Claudius. Desi piatra exploatatd in aceste cariere ajungea pana la Nijmegen,
distributia s-a diminuat dupa secolul I dupa ce alte cariere au fost deschise
ulterior, amfiteatrul din Trier, spre exemplu, fiind construit din calcar adus de la
mica distantd din nordul orasului®s.

Bazaltul pentru picioarele celui de-al doilea pod de la Trier a fost adus din
zona renana. Originea sa nu a fost carierele de la Mayen, ci o alta cariera, situata
intre Namedy si Brohl. Interesant este faptul cd o parte din piatra folosita in
cadrul acestei constructii provine din valea Meusei. Prezenta bazaltului sugereaza
colaborarea cu armata Germaniei Superior, intotdeauna posibila pentru proiecte
civile majore, dar care in Belgica nu este inca dovedita epigrafic’®. Gresia, care a
inlocuit calcarul ca si material de constructie utilizat frecvent la Trier de la
mijlocul secolului 1, a fost exploatata in diferite puncte din valea Kyll, si probabil
din masivul stancos situat in fata orasului. Aceastd piatra varia mult in calitate si
nu a avut niciodata durabilitatea calcarului. Cu toate acestea, avea avantajele
prelucrarii usoare si a prezentei In apropiere. Astfel devenea mai ieftina

5DE IZARRA 1993, p. 218.

16 ELLMERS 1978, p. 13; din nefericire, nu existd dovezi iconografice clare ale transportului
de piatra pe cdile navigabile din aceste provincii.

7 DE IZARRA 1993, p. 218 sq.

8 WIGHTMAN 1970, p. 192 sq.; WIGHTMAN 1985, p. 135.

¥ WIGHTMAN 1985, p. 136.



132 CLAUDIU MUNTEANU

exploatarea si inlocuirea materialului de mai buna calitate, anume calcarul®.

In luna iunie 1981, intre Dillingen si Beckingen, pe cursul raului Saar, au fost
descoperite separat doua blocuri de piatra la adancimi rdmase necunoscute.
Primul avea dimensiunile 60 x 120 x 147 cm, fiind fasonat grosolan si avand
incizate grosolan trei litere, BPR, reprezentand, probabil, initialele unor
producadtori, respectiv intreprinzatori de la carierele de piatra. A fost remarcat
faptul ca in Porta Nigra de la Trier sunt zidite mai multe blocuri cioplite grosolan
cu astfel de Insemnari. Astazi dispdrut, blocul respectiv marcat ar reprezenta, in
opinia celui care l-a semnalat, o piesd singulara de incarcdtura grea, dovadd a
transportului pe apd In epoca romand?!.

Si materialul de calitate inferioara provenit din masivul Jura, de la Jaumont,
situat pe Mosela superioard, care nu putea fi folosit pentru sculptura de buna
calitate, era frecvent utilizat la Trier. Piatra de la Jaumont ajungea pe calea apei
pana in Germania inferioara. Culoarea galbend a acesteia interesa sculptorii, mai
ales pe cei din nordul Galliei, deoarece acolo exista obiceiul realizdrii unor
monumente funerare in culori. In epoca Antoninilor, piatra de constructie si
sculptura era solicitatd si de la Voltzien si, mai ales, de la Limberg, langa
Wallerfangen?.

Cea mai timpurie dovada a exploatdrii pietrei In provinciile renane a fost
lasatda de armata. De la mijlocul secolului I pana cel putin la inceputul secolului II
a fost exploatat tuful vulcanic de la Brohltal de catre detasamente ale legiunilor de
pe Rinul inferior®, care au lasat in acel loc inscriptii si reliefuri ca marturie a
activitatii lor?*. O mica parte din calcarul descoperit de-a lungul Rinului provenea,
cel mai probabil, din regiunea Verdun de pe valea Meusei. Una dintre ipotezele
transportului acestuia este cursul Meusei si apoi al Rinului, in contradictie cu
drumul terestru de la Pagny-sur-Meuse pana la Toul pe Mosela. Un alt tip de
calcar care a cunoscut raspandire In zond a fost piatra neagra, asemanatoare
marmurei, provenita de la Tournai®.

Constructia Coloniei Ulpia Traiana a inghitit imenese cantitdti de piatra,
care, in zona saraca in piatra a Rinului inferior puteau fi aduse numai de pe Rinul
superior si mijlociu. Tuf, trahit, litharenit sau calcar au fost transportate in aval,
mai ales ca orasul roman de la Xanten a fost construit pe un brat secundar
navigabil al Rinului?.

Un aspect interesant al transportului de material de constructie pe apa la
distante mari 1l constituie identificarea rocii vulcanica de Eifel, folosita de obicei
pentru realizarea pietrelor de moard, ca fiind folositd la construirea unor
fortificatii din Britannia, precum aceea de la Walton? sau transportul calcarului
din regiunea Parisului (Saint Leu) spre regiunea trevera, unde a fost utilizat la

2 WIGHTMAN 1970, p. 193; WIGHTMAN 1985, p. 135.
2 KOLLING 2000, p. 579.

2 KOLLING 2000, p. 579.

» WIGHTMAN 1970, p. 192.

2% CIL XIII, 7693-7720.

» WIGHTMAN 1985, p. 135.

% BOCKING 1996, p. 210 sq.

¥ FULFORD 2004, p. 316.
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realizarea anumitor monumente®. Din zonele riverane pe lacurile Léman si
Neuchatel a fost transportat calcar spre asezarile portuare de la Nyon si din zona
Avenches?®.

Din regiuni care alcdtuiau fosta provincie romand Noricum (Salzburg, Styria,
Austria inferioara si superioard) au fost analizate 170 de monumente romane®.
Aceste analize au avut urmadtoarele rezultate: brecia de Untersberg a fost folosita
local si ca material de constructie, fiind prezenta in nordul provinciei Noricum
sub forma unor coloane, inscriptii, pietre funerare sau miliari. Conglomeratul de
Kremsmiister Nagelfluh, extras de pe terasele riverane ale raului Krems, a fost
folosit ca material de constructie sau pentru monumente funerare, fiind prezent
pe o raza de 50 de kilometri de locul extractiei®. Conglomeratul de Enns, extras
de langa Lauriacum, de-a lungul raului Enns, a fost folosit si ca material de
constructie sau pentru monumente funerare, fiind, de asemenea, prezent pe o
razd de 50 de kilometri. Gresia de Flysch, care apare frecvent intre Salzburg si
Viena, a fost folositd si ca material de constructie sau pentru monumente
funerare, fiind prezenta la aproximativ aceeasi distantd ca si materialele mai sus-
mentionate. Gresia si conglomeratul de Hollenburg provin din cariera de langa
Krems (Austria Inferioara), fiind folositd si ca material de constructie sau pentru
monumente funerare®. Marmura de Hausling era extrasd din cariera din padurea
Dunkelstein, la nord-vest de Melk, cea de Hiesberg si de Lunzen erau extrase la
sud-vest de Melk, fiind folosite si ca material de constructie sau pentru inscriptii
si monumente funerare®. $i granitul era extras langa Lauriacum (Enns), fiind
folosit la inscriptii si monumente funerare. In urma acestor analize, s-a constatat
ca gresiile si conglomeratele au fost folosite mai curand local, pe o raza de
aproximativ 50 de kilometri distanta de carierd, iar brecia si marmura erau
transportate pe distante mai mari, de pana la 150 de kilometri%®. Aceste date pot fi
comparate cu cele constatate in Britannia, unde transportul riveran al pietrei era
efectuat pe o raza de aproximativ 50 de mile, cu exceptia cazurilor in care nu se
gasea In zona constructiei’.

Cu ocazia restaurarii sanctuarului zeitei Isis de la Savaria (Pannonia
Superior) au fost realizate analize ale unor piese din ansamblul constructiei.
Rezultatele au aratat ca doud piese din marmura provin, cel mai probabil, din
cariera de la Gummern (Carinthia), aflatd pe cursul Savei¥, al cdrei material
domind zona Virunum?3. Alte analize au aratat ca din marmura provenita din
zona mediteraneeand dar, probabil, si din cariera de la Gummern au fost realizate

% DE IZARRA 1993, p. 218.
» BRAEMER 1991, p. 45.

% MULLER et alii 2004, p. 79-83.

3 MULLER et alii 2004, p. 80 sq.

2 MULLER et alii 2004, p. 81.

3 MULLER et alii 2004, p. 82.

3 MULLER et alii 2004, p. 82.

% MULLER et alii 2004, p. 82.

% FULFORD 2004, p. 319 sq.

¥ PINTER, ZOLDFOLDI 2005, p. 57 sqq.
33 BRAEMER 1991, p. 39.
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diferite obiecte descoperite in necropola de la Faschendorf®, agsezarea aflata tot pe
cursul Dravei, In amonte de carierd. Din carierele din Carinthia marmura ajungea
pand pe limes-ul danubian, pe valea raului Enns, traseu marcat de inscriptii
funerare datate in secolul I p. Chr.%.

In urma cercetirilor arheologice efectuate in castrul roman tarziu de la
Heténypuszta, din sud-vestul Ungariei, au fost descoperite 860 de fragmente din
marmurad, folosite la constructia fortificatiei, provenind, cel mai probabil, de la
monumentele unei necropole. Analize efectuate pe un numar redus de piese (18
exemplare) au evidentiat doua zone de posibild provenienta. Prima o constituie
carierele de la Puppitsch/Kraig sau Tiffen din Carinthia (Austria). A doua o
constituie carierele de la Gummern, Sekull, Tiffen, Treffen (Carinthia), dar si
Polgardi (Ungaria) sau Slovenska Bistrica (Slovenia)*. Carierele de la
Puppitsch/Kraig sau Tiffen se afld intre Mura si Drava, iar cele de la Gummern,
Treffen si Sekull sunt amplasate pe cursul Dravei. $i cariera de la Slovenska
Bistrica se afla in apropierea cursului Dravei. Cariera de la Polgardi se afld in
apropierea Dunarii, Intre lacul Balaton si fluviu®.

Analize pentru determinarea provenientei pietrei au fost efectuate si pe mai
multe piese descoperite la Sirmium (Pannonia Inferior)®, in scopul stabilirii unei
legdturi intre carierele de piatra si posibile rute de transport de-a lungul Savei si
Dunarii*. Si cu aceasta ocazie s-a ajuns la concluzia ca piatra era fasonata inca
dinainte de a parasi cariera, produsul urmand a fi finisat conform comenzii dupa
ce ajungea la destinatie®>. Dintre piesele analizate, acelea realizate din calcar
provin din carierele de la Sige - Bandera (Dardagani), din nord-estul Bosniei,
amplasate langa cursul Sapnei, la 4 km distanta de confluenta cu raul Drina“. Alte
piese au fost realizate din rocd vulcanica, aceasta provenind din zona vaii
Drinei¥. Nu a putut fi determinatd provenienta materialului din care au fost
realizate piesele din alt lot, acestea reprezentand importuri in zona*, probabil tot
din Pannonia, de unde ar fi fost aduse pe aceleasi cai navigabile folosite la
transportul marmurei din zona alpind estica*’, desi nu ar putea fi exclus ca loc de
provenienta zona Domavia (Srebrenica)®. Piese legate de ritul funerar, precum un
ossuarium sau sarcofage au fost, cu sigurantd, importate din alta regiune din
Pannonia, posibil din zona cursului Dunirii®. In urma acestor analize s-a
concluzionat ca si Drina (prin legatura cu Sava), a fost In antichitate o importanta
arterd pentru transportul calcarului si al rocilor vulcanice pand la Sirmium®. In

» UNTERWURZACHER et alii 2005, p. 265-273.

#© BRAEMER 1991, p. 40, 45.

41 ZOLDFOLDI et alii 2004, p. 40-46.

2 ZOLDFOLDI et alii 2004, p. 40, img. 1.

# RIZNAR, JOVANOVIC 2006; DURIC et alii 2006.
#4 RIZNAR, JOVANOVIC 2006, p. 139.

% DURIC et alii 2006, p. 106 sq.

% RIZNAR, JOVANOVIC 2006, p. 141 - 148; DURIC et alii 2006, p. 107.
7 RIZNAR, JOVANOVIC 2006, p. 149 sq.

# RIZNAR, JOVANOVIC 2006, p. 151.

© DURIC et alii 2006, p. 105.

% DURIC et alii 2006, p. 112.

5t DURIC et alii 2006, p. 106.

2 RIZNAR, JOVANOVIC 2006, p. 151.



INDICII PRIVIND TRANSPORTUL PIETREI DE CARIERA 135

concluzie, Sirmium foloseste calcarul adus pe Drina din cariera de la Dardagani in
secolul II p.Chr., devenita sursa principala de piatra a orasului in secolul III
p.Chr. intre secolele I-III p.Chr., piatra de calcar provine si din alte zone, probabil
tot din Pannonia, dar si marmurd alba din estul Alpilor, exclusiv folositd pentru
realizarea monumentelor funerare. Pentru indeplinirea cerintelor unei resedinte
imperiale, la sfarsitul secolului III p.Chr. incepe sa fie importat material si din
cariere din zona Mediteranei®®. Pentru secolul II p.Chr., pentru provinciile
pannonice s-a considerat ca, mai ales statuile si altarele figurate apartinand
cultului lui Mithras, ca si sarcofagele de mari dimensiuni trebuie puse in legatura
cu transportul pe Drava si pe Dundre>.

Alte analize efectuate asupra unor piese din marmura de la Sirmium au
indicat provenienta acestora din doua zone distincte, anume estul Alpilor
(Noricum si vestul Pannoniei Superior), ca si din Mediterana, carora li se poate
adduga, pentru cateva piese, Carrara®. Din marmura provenitd din estul Alpilor
au fost realizate monumente funerare, altare si elemente arhitectonice¥, analizele
indicand carierele de la Gummern (incepand cu secolul I p.Chr.) si Pohorje
(incepand cu secolul II p.Chr.)%, al cdrei material, In special a fost folosit pentru
rdspandirea modelelor artistice italice la nord de arcul alpin si iIn zona
danubiana®, fiind un obiectiv intens exploatat®. Raportul cantitativ al marmurei
provenite din aceste doua cariere este 52 % (Gummern) la 48 % (Pohorje), fiind
adusd pe cai navigabile, pe Drava prin Mursa, apoi pe raurile Vuka si Ervenica,
prin Cibalae, in continuare pe Bosut si pe Sava®. Marmura de la Pohorje a ajuns si
in asezdri din Raetia, apoi la Flavia Solva pe malul raului Mur (Noricum) sau
Celeia (Noricum)® pe Savinja, Poetovio (Pannonia Superior) pe Drava, unde se afla
si centrul comertului pannonic cu obiecte realizate din marmura®, Carnuntum si
Arrabona (Pannonia Superior) pe Dundre. Piatra avand aceastd provenienta a fost,
in cele mai multe cazuri, concuratd de marmura de Carinthia, freventda iIn
Noricum®. Marmura de la Pohorje este atestatd si la Viminacium sau Ratiaria
(Moesia Superior), fiind concuratd in Moesia Inferior de marmura de la Berkovica
(frecventa la Oescus si Novae) si de cea provenita din Achaia, adusa pe Dunare in
amonte spre Drobeta®.

La Sirmium a mai fost transportatd marmurda din zona mediteraneeana,
respectiv de la Thasos, Paros (?), Afyons, Dokimeion®, Larissa, Karystos,

% DURIC et alii 2006, p. 122.

% BRAEMER 1991, p. 41.

% DURIC et alii 2006, p. 113.

5% DURIC et alii 2006, p. 114.

% DURIC et alii 2006, p. 113 sqq.
% DURIC et alii 2006, p. 114, 116.
% BRAEMER 1991, p. 40.

% BRAEMER 1991, p. 43.

¢ DURIC et alii 2006, p. 116.

2 HORVAT 1999, p. 234.

© HORVAT 1999, p. 234.
 BRAEMER 1991, p. 47 sq.

% BRAEMER 1991, p. 48.
 PURIC et alii 2006, p. 113 sq.
 DURIC et alii 2006, p.117.
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Krokeai®® si Skyros®. Din marmura avand aceastd provenienta au fost realizate
elemente arhitectonice si piese de interior, dale si diferite piese sculpturale”.
Acestora li se adauga diferite tipuri de marmura coloratd, despre care se crede ca
ar fi fost adusd din Mediterana si Africa de Nord prin Marea Neagra, apoi pe
Dunare si pe Sava Incepand cu sfarsitul secolului III p.Chr., cand Sirmium devine
resedintd imperiald”’. Granit rosu si sienit au fost aduse de la Siene (Aswan),
brecie verde de la Mons Basanites (Wadi Hammamat), granit de la Mons Ophyates
(Wadi Umm Wikala), granit gri de la Mons Claudianus (Gebel Fatireh), porfir
purpuriu de la Gebel Dokhan, carora li se adaugd marmura galbena si neagra
provenita de la Chemtou”.

Posibilitatea comercializdrii pietrei de carierd intr-o zonad care cuprinde
Raetia, Noricum, Pannonia, pana in partea danubiana a Moesiei Inferior, s-a
datorat posibilitatii utilizarii retelei fluviale dundrene, la o scara mai mare decat
comertul cu marmura din bazinul oriental al marii Mediterane (Ciclade, Pentelic,
Proconnes), mai redusa insd aceluia cu marmura din Apenini”.

Existenta resurselor de piatrd pe malul stang al Dunadrii si folosirea acestora
pentru constructiile si monumentele de la Drobeta, eventual si de la Dierna,
exclude posibilitatea unui import masiv din sudul Dunarii. O exceptie probabila a
constituit-o o parte din materia prima liticA necesara constructiei podului roman
de la Drobeta’™. S-a considerat initial cd pentru constructia podului au fost folosite
mari cantitdti de piatrd din toate carierele situate pe ambele maluri ale Dunarii:
Schela Cladovei, Gura Vaii, Varciorova, Bahna (Dacia) si Sip (Moesia Superior)”,
indicand astfel un intens transport fluvial al acestui material. In urma lucrarilor
de dragare a pietrisului din Dundre, desfdsurate in primdvara anului 2005, in
dreptul ruinelor podului lui Traian au fost scoase din apa mai multe materiale
folosite la constructia podului’®. Printre acestea se afla si un bloc de piatra de
forma paralelipipedica, ale carui caracteristici indica amplasarea lui in constructie
langa o pila, si care a fost lucrat din gresie calcaroasa de Bahna?” (cariera Curchia
de pe paraul Lespezi), situatd in amonte de Drobeta la aproximativ 20 de kilometri
distantd pe Dundre. In schimb, materialul pentru cele mai importante constructii
si monumente de la Sucidava (Celei) a fost adus din Moesia, de la carierele din
valea raului Isker, In zona localitatii Vraca (Moesia Inferior), unde se exploata
calcar fainos alb, asemanator cretei’®. Cariera de la Cernavoda trebuie sa fi
furnizat material de constructie obiectivelor riverane din apropiere”. Se
presupune cd nave ale flotei militare au transportat piatra din Dobrogea pentru

8 DURIC et alii 2006, p. 118.

® PURIC et alii 2006, p. 121.

7 PURIC et alii 2006, p.117.

7 DURIC et alii 2006, p.118.

72 DURIC et alii 2006, p.118.

7 BRAEMER 1991, p. 48.

7 WOLLMANN 1996, p. 265.

5 TUDOR 1971, p. 138; WOLLMANN 1996, p. 265.

76 RUS, STINGA 2005, p. 134.

77 RUS, STINGA 2005, p. 13; GLODARIU et alii 1994, p. 253.
8 WOLLMANN 1996, p. 265; GLODARIU et alii 1994, p. 253.
7 GLODARIU et alii 1994, p. 253.
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refacerea si Intarirea fortificatiei romane (castellum) de la Barbosi, amplasatd pe
promontoriul Tirighina®. Din Asia Micd, de la Cyzic, a fost transportat la Barbosi
un sarcofag in perioada domniei lui Septimius Severuss!.

In Dacia, daci este luat in considerare numirul mare al monumentelor
epigrafice si sculpturale confectionate din augit-andezit sau travertin, descoperite
la Micia, ca si posibilitatea transportului pe cursul Muresului, sunt indicate
carierele de la Uroi si Geoagiu drept surse pentru acoperirea necesarului de
materie primd a asezarii®?. Dintr-un andezit amfibolic foarte asemdnator celui
extras la Uroi a fost realizat un monument funerar descoperit la Apulum®. In
urma analizelor efectuate, in Dacia a fost constatat transportul pietrei (pe drum)
la o distanta care depdseste cifra medie de 20-30 de kilometri; aceleasi analize au
indicat si cd au existat cazuri In care diferite tipuri de roca au fost transportate pe
distante mari sau foarte mari8, situatie in care trebuie luat in consideratie
utilizarea transportului fluvial.

in analogie cu sudul Frantei si fdra a exista dovezi clare in acest sens, M. F.
Braemer credea cd apele bazinului Hategului si valea Bistrei au fost utilizate la
transportul marmurei de Bucova spre Sarmizegetusa romana®, fiind folosita
pentru statui, reliefuri, stele funerare, altare sau capiteluri. Materialele din care au
fost realizate alte monumente funerare, altare si diferite piese arhitectonice sunt
calcarul si gresia, despre care se crede ca ar fi fost transportate pe cursul
Streiului®.

*

O importanta categorie de bunuri vehiculate pe calea apelor, al cdror studiu
a fost neglijat pand mai recent o reprezinta pietrele de moara?®. Din preistorie si
pand in epoca romand, un produs important al carierelor era piatra de moara,
pentru care roca durd, cu granulatie mare, era potrivitd. Pietre de moara
provenite de la Mayen, unde exista in epoca romanad o carierd exploatatd in
antreprizd privata, au fost descoperite inclusiv in Elvetia si Britannia, si sunt
frecvente In atat in teritoriul trever, cat si in imprejurimi, Rinul si Mosela
constituind principalele rute de distributie®.

Foarte probabil aceste obiecte isi incepeau caldtoria prelucrate primar, asa
cum indicd descoperirea din zona renand, dintr-o asezare civila situatd langa
Andernach, unde astfel de piese In stare bruta au fost livrate direct de la carierda®.
Langa St. Dié, in sudul muntilor Vosgi, pietrele de moara erau tdiate din blocuri
sub forma unor coloane si prelucrate primar pe loc, fiind apoi distribuite pe cdile

8 LIUSNEA 2006, p. 96.

8 SANIE 1981, p. 83.

8 ANDRITOIU 2003, p. 205 sq; WOLLMANN 1996, p. 257.
8 WOLLMANN 1996, p. 257.

8 WOLLMANN 1996, p. 266.

% BRAEMER 1991, p. 45.

8% BRAEMER 1991, p. 46.

% PEACOCK 1980, p. 43.

% WIGHTMAN 1970, p. 193.

¥ WIGHTMAN 1970, p. 193; WIGHTMAN 1985, p. 136.
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terestre si navigabile pe o raza de aproximativ 50 de kilometri®.

O altd ipoteza ar indica faptul cd marea majoritate a rocii vulcanice din care
erau realizate pietrele de moara provine de la o departare mai mare, respectiv
cariere aflate la zeci, poate sute de kilometri de asezarile unde au fost descoperite,
existdnd putine locuri care pot fi numite mari centre de productie®. Despre
majoritate pietrelor de moard descoperite in Britannia (databile in secolele I-II
p.Chr.) s-a presupus ca ar proveni din roca extrasd la Mayen sau la
Niedermendig, din inaltimile Eifel din provincia Germania Superior®?, Rinul fiind
considerat a fi fost axa de comert a acestor produse®. Din carierele de bazalt de la
Eifel au provenit si au fost exportate, incepand cu secolul 1 p.Chr., pietre de
moard din bazalt in toatd Europa centrald, pand in Germania liberd®. In vest,
comercializarea acestora a depasit limita provinciilor Gallia Belgica si Germania
Superior, dincolo de linia Durocortum (Reims), Divodurum (Metz) si Argetoratum
(Strasbourg), produsele fiind concurate de pietrele de moara provenite de la
Chaine des Puys, ajungand totusi pana la Caesarodunum (Tours) si Augustodunum
(Autun)®.

Nu sunt cunoscute detalii In ceea ce priveste implicarea armatei in
transportul pietrei care 1i era destinatd, dacd acest transport era efectuat
obligatoriu sau daca piatra de moara era cumpadrata de la negustorii si
intreprinzatorii civili%. In acest context trebuie mentionatd descoperirea de la TlI,
langa Wanzenau, in aval de Strasbourg. Aici au fost descoperite resturile unei
nave scufundate, care transporta pietre de moard din bazalt de la Mayen la
Koblenz. Din incarcatura s-au pastrat 30 din asemenea pietre de moard, dar si
monede, care face posibila datarea naufragiului in perioada 270-280 p.Chr., cand
zona renana a fost afectata grav de atacuri ale popoarelor germanice®. Aceasta
incarcaturd ar fi avut avantajul de a fi fost utilizatd si ca balast, in conditiile unei
constructii rezistente a navei®.

In ceea ce priveste provinciile dunarene, doar in Dacia analizele au indicat
faptul cd din andezitul extras din cariera de la Uroi se mai realizau, in afara
monumentelor funerare, si pietre de rasnita, materialele fiind comercializate apoi
de-a lungul cursului Muresului®.
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