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Abstract: In the Rhenan and Danubian provinces the Romans built several artificial
navigable channels mostly for military purposes. Some of these appear to have been used
afterwards for commercial activities. Today, it appears that most of the channels were
built in the Rhenan provinces, starting with the first century BC, in order to improve the
logistics of the Roman armies during campaigns. Building a navigable channel was also a
mean to keep the soldiers occupied.

Rezumat: [n provinciile renane si danubiene romanii au construit mai multe canale
navigabile artificiale, in principal in scop militar. Unele dintre acestea par si fi fost
utilizate ulterior pentru activititi comerciale. Actualmente, se pare cid majoritatea acestor
canale au fost construite in provinciile renane incepind cu secolul I a. Chr. pentru a
imbundtdti logistica armatelor romane in perioada campaniilor. De asemenea, constructia
unui canal navigabil era o modalitate de a tine soldatii ocupati.

Pe langa cursurile de apa din imperiu, potrivite navigatiei, romanii au
infiintat si cai de transport artificiale pe apa, adica canale! chiar daca anumite
dificultati tehnice au impiedicat realizarea unor lucrari de o anvergura si mai
mare. Romanii nu cunosteau sistemul de ecluze cu sas care ar fi permis folosirea
unor zone cu pantd, deci depasirea unor diferente de nivel iar aceasta a limitat
inca de la inceput realizarea unor canale de jonctiune? Daca ar fi cunoscut
ecluzele, ar fi creat probabil o retea de canale comparabila celei rutiere?.

Este posibil ca superstitiile si credintele religioase locale sa fi constituit, de
asemenea, un obstacol in ceea ce priveste amenajarea cursurilor de apa pe o scara
mult mai mare. Nu puteau fi amenajate cursurile venerate, riscand astfel
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nemulfumirea populatiilor indigene. Este cunoscut faptul ca multe rauri erau
venerate In epoca romana, insa doar despre cursul superior al Tibrului exista o
relatare care arata ca autoritatile nu au putut modifica cursul superior al acestuia
deoarece locuitorii de pe maluri au invocat motive religioase si economice*.
Pentru epoca romana trebuie inteles prin ecluze barajele construite pe
maluri, avand destinatii diferite. Unele dintre ele erau realizate de pescari, altele
erau folosite pentru mori sau navigatie. Toate acestea erau denumite prin
termenul cataractae’. Anumite baraje erau destinate retinerii apei in vederea
efectuarii unei navigatii temporare si intermitente in timpul unor perioade din
anotimpurile nefavorabile comertului. Un astfel de sistem exista pe cursul
superior al Tibrului, fiind folosit de monoxile si pentru trunchiurile flotate. In
acest caz erau retinute apele timp de 9 zile in bazine inainte de a fi eliberate, si
numai in cazul in care ploaia nu adduga o cantitate suplimentara de apa¢.
Canalele din provinciile renane si dunarene despre care exista date sunt:

Fossa Drusiana (12 — 9 a. Chr.)

In epoca lui Augustus, cu ocazia campaniilor din Germania, Drusus a
efectuat lucrari pe cursul inferior al Rinului, in scopul conectarii acestuia cu
Marea Nordului. Aceasta lucrare, ale carei urme nu sunt astazi foarte clare, a avut
o importanta strategica timp de aproape un secol, fiind utilizata si perfectionata
de alti generali romani. Germanicus a folosit-o pentru a-si trece flota de 1000 de
nave spre Marea Nordului si spre confluenta cu raul Ems si Weser. Lucrarea a fost
terminatd de Paulinus Pompeius in anul 58 p. Chr., mai ales ca masura pentru a-i
tine ocupati pe soldati. Constructia a fost distrusa in timpul revoltei batavilor din
anul 70 p. Chr.,, fiindu-i confirmata eficacitatea impotriva inamicului’.

De fapt, Fossa Drusiana era un sistem de canale si zagazuri, conform datelor
lui Tacitus si Suetonius, construite probabil cu ocazia campaniilor sale impotriva
chaucilor. Ca unic indiciu pentru localizare existd mentiunea malului drept al
Rinului (trans Rhenum). Ipotezele referitoare la o locatie se refera la o legatura a
Rinului cu Marea Nordului prin Ijssel: albia de rau innisipata dintre
Millingen/Lobith si Wijk bij Duurstede, un traseu la nord de Utrecht, de la
Vechten pe Rin la Zuidersee sau Ijssel dintre Westervoort si Doesburg®.

Mai exact, cel mai important punct al lucrarii lui Drusus consta in
alimentarea egald a celor doua brate principale ale deltei Rinului, care, in mod
normal, aveau un debit inegal. Bratul sting, actualul Waal, primea marea
majoritate a apelor fluviului, in timp ce bratul drept, vechiul Rin, orientat spre
nord datorita cursului Ijssel, nu primea decat o mica parte, nefiind deci navigabil
in toate anotimpurile, mai ales pentru nave de mare tonaj. Drusus a intervenit
prin restabilirea egalitatii in alimentatia celor doua brate. La mijloc a construit un
dig (moles), la extremitatea Insulei Batavilor, situata la bifurcatia celor doua brate.
Urmele constructiei au fost identificata si localizate in Olanda, la Herwen, langa
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Arnhem, intr-o albie parasita a fluviului. Lungimea a fost estimata la 200 de metri
iar latimea la 70 de metri. O inscriptie descoperita in apropiere il mentioneaza pe
un anume Manlius, soldat aflat ad molem, deci in apropierea digului, indicand
faptul ca acesta era insarcinat cu paza si intretinerea, acest gen de lucrare avand
nevoie de supraveghere pentru a fi protejata de distrugerea naturald sau umana®.
Interventia efectuata putea avea consecinte negative asupra malurilor, remediate
prin constructia unor diguri (aggeres) pe bratul drept, consolidate de Paulinus
Pompeius!.

Aceasta lucrare se incadra in ambitiile Romei pentru zona de nord a
Germaniei. Devenit navigabil, acest brat al Rinului crea posibilitatea ocolirii pe la
nord a popoarelor germanice prin lacul Ijssel, apoi prin Marea Nordului,
avansand mai departe pe Ems sau Weser. Simultan, trupele terestre puteau ataca
prin sud dupa trecerea Rinului pe un pod. In pofida eficacitatii, dispozitivul era
vulnerabil deoarece nu se putea trece fara acordul populatiilor de pe malurile
bratului de nord, in special frisonii. Vulnerabilitatea a fost evidentiata in anul 70,
cand Civilis a distrus digul, disturband repartitia egala a apelor pe cele doua
brate!.

Fossa Corbulonis (47 p.Chr.)

Din textele antice este cunoscut proiectul constructiei unui canal in Germania
Inferior, realizat in anul 47 sub guvernoratul lui Cn. Domitius Corbulo. Dupa ce
campaniile sale Impotriva frisilor si chaucilor au fost intrerupte din porunca
imparatului Claudius, guvernatorul a construit un canal intre Rhenus si Mosa, cu o
lungime de 23 mile (aproximativ 37 kilometri). Proiectul a fost determinat de
doud scopuri: in primul rand este amintita explicit necesitatea tinerii soldatilor
ocupati dupa intreruperea campaniilor; in al doilea rand, acest canal trebuia sa fie
legatura directa intre cele doud cursuri, pentru a fi evitata navigatia riscanta pe
Marea Nordului. Cursul fossa Corbulonis a fost presupus in zona de la sud de
Leyda; mai recent, alte informatii arata ca sectoarele acestui canal trebuie
localizate la est de Haga pana la Leidschendam, unde lega varsarea Maas si a
vechiului Rin pe o lungime de 30 pana la 40 kilometri'2. Mai exact, canalul incepea
la Matilo (Leiden-Roomburg) si continua spre sud-vest, trecand prin Forum
Hadriani (Arentsburg-Voorburg — Fig. 1)1. S-a mai presupus ca guvernatorul a
realizat canalul si pentru a facilita drumul spre Britannia'.

Proiectul unui canal intre Saéne si Mosela (58 p. Chr.)

Probabil ca in acelasi an in care Paulinus Pompeius a efectuat lucrdri la
canalul lui Drusus, guvernatorul L. Antistius Vetus a initiat proiectul unei retele
navigabile intre Marea Mediterana si Marea Nordului, prin construirea unui canal

?DE IZARRA 1993, 52.

UDE IZARRA 1993, 52.

1 DE IZARRA 1993, 52 sq.; MOORE 1950, 102.

2 HANEL 1995, 107sq. Date dendrologice provizorii indica o constructie in anul 48 =
2-3 ani.

3 Tacitus, Ann., XI, 20; Cassius Dio, LX, 30, 6.

4 MOORE 1950, 102; DE IZARRA 1993, 53.
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Mosela — Sabne (Fig. 2)'5, acest proiect esuand, conform traditiei antice, din cauza
impotrivirii si a intrigilor legatului din Gallia Belgica'e.

Proiectul era atragator deoarece nu numai cd se evita ruta maritima
periculoasa prin stramtoarea Gibraltar, dar se facea si economie la transport si
transbordari la iesirea de pe cursul raului Sadéne si la intrarea pe cursul Moselei.
Aceasta constructie ar fi permis si transportul eficient al trupelor si al proviziilor
din Mediterana spre limes-ul renan?”.

Rin — Gross-Gerau

Este putin cunoscut faptul cd, la sud-est de Mogontiacum si la vest de Gross-
Gerau (pe Esch) exista indicii pentru o alta constructie a unui canal. Este vorba
despre un sant care leaga albia AltEckar la sud de Gross-Gerau cu zona de sud-
vest a Trebur in Schwarzbach (Fig. 3). Observatii au fost facute in anii 1934 —
1937, cu ocazia lucrdrilor de desecare efectuate de Serviciul de Lucrari al Reich-
ului. Astazi mai existd doar rapoarte scrise ale lui G. Behrens, respectiv
Wettlaufer, participanti la lucrari:

1. Jurnalul lui Wettlaufer. Noi descoperiri antice in zona Gerau:

~Nr. 226.1.1.1934. Cu ocazia curdtdrii santului de pamant dintre Wallerstidten si
granita de marcare Wallerstidten - Trebur s-au ficut numeroase descoperiri romane
demne de remarcat. Ele se afld atit de adinc sub talpa de pind acum a santului de
piamdnt, Tncdt se poate presupune cu fermitate ci partea respectivi a santului a fost fiicuti
de romani si in mod posibil a fost folositid ca si cale de apa de la castrul de pe Esch. Partea
cu talpa pirdului cu descoperirile romane se afli cu pind la 4,30 metri mai adinc decit
terenul aldturat. In epoca preistoricd santul nu exista, deoarece el taie, dupid cum am
anuntat mai devreme (Nr. 216, 1.2.33), langid Wallerstiidten, o locuire din epoca pietrei
recente. Au fost gisite urmitoarele obiecte:

1. O caramida cu stampila legiunii XXII (Legio XXII, P. PR.).

2. Un inel de bronz (?) de 3,6 cm diametru, in sectiune transversala triunghiulara.

3. O urnd din lut negru lucratd la roata olarului'.

4. Nenumidrate fragmente de terra sigillata cu ornamente in felul obisnuit. Multe
cioburi mai poarti stampila atelierelor de oldrit. Lizibile sunt urmitoarele stampile de
manufacturi: SEKUNDANUS, FAVENTINUS, MARTIAL FE(CIT), MICCIO,
fabrical/manufacturd in Rheinzabern in secolul II.

5. Resturi de urne din lut maroniu (urne cu torti si resturi ale unei amfore).

6. O vazi cu doud torti din terra sigillata, inalti de 13,4 cm.

7. Un cutit de cioplit din fier, asemandtor celor pe care le mai folosesc astizi
strungarii in lemn medieval” 2.

2. Jurnalul lui Wettlaufer.ﬂ Descoperiri de antichitati in zona Gerau:
+Nr. 253, iulie, (19)37. Intre Berkach si Wallerstidten, santul de pamdnt se

> Tacitus, Ann., XIII, 53: ... per mare, dein Rhodano et Arare subvectae, per eam fossam,
mox fluvio Mosella in Rhenum, exim Oceanum decurrerent ... .

* DE IZARRA 1993, 53; HANEL 1995, 107 sq.
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8 HANEL 1995, 107sq.

1 HANEL 1995, 108.

» HANEL 1995, 109.
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addnceste, astfel incit talpa sa se afld cu 2,50 — 4 metri mai adidnc. Numeroase obiecte
romane se afld in noroiul pardaului, precum fragmente de terra sigillata, impodobite cu
medalioane, unul cu stampila de olar proeminentid C.O.V., o alta cu stampila FLAVINUS
pe piciorul vasului.

In albia pardului se afli piloni infipti pe o suprafatd de mai multe sute de metri, care
dedesubt sunt ascutiti la vdrf in formd de daltd. Stilpii sunt pozitionati in grupuri de cite
trei, totugi ordonarea este in general atit de neregulatd, Tncdt nu se poate indica un scop
exact al amplasirii acestora. In locuri izolate apar ceva mai frecvent si eu cred cii o
ordonare intr-un unghi drept de 2 x 3 metri este de constatat pentru ... (intrerupere a
textului)”2..

3. Raport al lui G. Behrens, pagina 4:

,30.07.1937: nr. 254. Cu ocazia addncirii santului dintre Berkach si Wallerstidten,
talpa pardului se afld acum cu 2,50 — 4 metri mai adinc decit cimpul Pertinkel cu care se
invecineazid. Numeroase obiecte romane se afli in noroiul pardului. Fragmente de terra
sigillata, Tmpodobite cu medalioane, una cu stampila de olar proeminenti C.O.V. in
peretele lateral al vasului, o alta cu stampila FLAVINUS pe piciorul vasului?,

In albia paraului se afli stalpi infipti pe o suprafati de mai multe sute de metri, care
dedesubt sunt ascutiti la vdrf in formd de daltd. Stdlpii sunt strdns ingramaditi in
grupuri de citte trei, totusi ordonarea este in general atiit de neregulatd, Tncdt nu se poate
indica o cheie exacti asupra scopului stilpilor. La locurile izolate, ele apar ceva mai
frecvent si se crede cii se poate constata o ordonare intr-un unghi drept de 2 x 3 metri. In
aceste locuri de aparitie mai frecventd se afli buciti de piatrd de var in apd, dupi spusele
muncitorilor ordonate in chip de pavaj. Se afli aici cranii gi oase de cal, multe tigle
romane, ca si plici pentru acoperis cu gauri pentru cuie. In afari de aceasta se afld un
obiect din trei buciti de fier pentru agitarea unei caldari, un pumnal din fier, un pumnal
din lemn cu un sir de giuri pentru cuie®.

Aceastd constructie conecteazd o meandrd a vechii albii a Neckar-ului direct cu
Schwarzbach-ul inferior si, prin acesta, cu Rinul. A fost sipat addnc in teren si a fost
proiectat de romani ca si canal navigabil, ca si pentru drenarea albiei Neckar-ului atunci
cind era umplutd cu api prin piraiele din Odenwald. Ca urmare a cantititilor mari de
apd aduse trebuie si fi beneficiat de un curent foarte puternic, deoarece multi stilpi infipti
sunt inclinati oblic in aval. Este posibil si fi servit inclusiv castrul de pe Esch ca si linie
de apdrare, astfel aceasta poate fi explicatia pentru pilonii infipti in apd.

De asemenea, partial in albia rdului Neckar au fost descoperiti numerosi piloni. Un
fagas in acest loc prin albia Neckar-ului ar putea oferi cu sigurantd ldmuriri interesante
si ar putea lamuri poate si ordonarea care nu pare prea limpede a stilpilor in figas” 2.

Astdzi, in mod regretabil, aceasta constructie nu mai poate fi identificata
exact. Oricum datele ofera puncte aproximative de reper pentru o posibila
localizare. Prin urmare, locul poate fi la est de Wallerstiadten si la vest de Gross-
Gerau, pe Esch, in coridorul Perfinkelfeld”. Un al doilea loc poate fi la vest de
Wallerstadten si de zona de demarcare Wallerstidten - Trebur. In ambele zone,

1 HANEL 1995, 110.
2 HANEL 1995, 110.
2 HANEL 1995, 110.
2 HANEL 1995, 110.
®» HANEL 1995, 110.
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constructia a modificat puternic peisajul, observatii sustinute de adancimile
mentionate. Totusi, astdzi nu se mai poate dovedi in ce loc exact au fost
intreprinse masuratorile si ce adancime trebuie sa fi avut acest canal?.

Dintre numeroasele descoperiri survenite in urma actiunii de sapare din anii
‘30, cea mai mare parte nu pare sa fi supravietuit celui de-al doilea razboi
mondial. Totusi, unele date permit cel putin o datare aproximativa. Importante in
acest context sunt stampilele de pe fragmentele de sigillata de Rheinzabern si
Lezoux (?). Stampilele enumerate si toate celelalte date acopera un interval de
timp din prima treime a secolului II pana in secolul III p. Chr. Celelalte piese
descoperite nu ofera niciun fel de informatie pentru o datare mai precisa?.

Raspunsul la intrebarea daca portiunea de sant dintre Auf Esch si Trebur se
afld la baza unui canal roman este ingreunata de faptul ca sectorul corespunzator
a avut parte de o reparatie in anul 1582, printr-o masura a landgrafului Georg I
(1547-1596). In mod regretabil nu a parvenit nicio informatie mai detaliata despre
aceasta lucrare, avand ca si scop desecarea meandrelor Neckar-ului superior.
Ulterior nu se mai poate clarifica daca prezenta pilonilor poate fi atribuita
lucrdrilor de canalizare romane sau moderne. Pilonii mentionati in jurnalul lui
Wettlaufer, existenti pe o portiune mai lunga, apartin cu o anumita probabilitate
consolidarilor de taluz. Ar putea, in schimb, sa nu fie vorba despre grupuri de
stalpi de la o constructie de pod necunoscuta, dupa cum a fost dovedit adesea in
albia Neckar-ului superior. Valorile mentionate de 2 x 3 metri corespund latimii si
distantei suportilor podurilor de lemn romane din mlastini. Insa interpretarea ca
si sistem de fortificatie - post de paza militar apartine, desigur, domeniului
fanteziei?.

Pe langa aceste lucrari edilitare au fost deranjate masiv urmele antice si in
urma lucrarilor din anii ‘30 . Trebuie totusi recunoscut ca traiectul relativ drept
urmeaza, in mare, traseul canalului roman, mai ales ca terenul dintre bifurcarea in
unghi drept din fosta albie a Neckar-ului superior (Osterbruch) si zona de la nord
de Hof Dammerslache de astazi nu permite un alt curs. Altfel stau lucrurile totusi
in portiunea urmatoare, aproximativ de la varsarea Dammerslache de astazi pana
la varsarea in Schwarzbach, la sud de Trebur. Aici, canalul ar fi putut urma un
traseu si mai departe spre vest, pana la inaltimea barajului Rinului. Daca se
considera locul varsarii de astazi a Schwarzbach, lungimea canalului roman ar fi
trebuit sa fie de aproape 6 kilometri. Latimea moderna a santului variaza, in acest
sector, intre 6,50 - 8,90 metri iar adancimea apei atinge numai 0,30 metri®.

Evaluarea constructiei altor canale cunoscute poate sugera ca au avut un
caracter militar, chiar daca nu se cunoste exact cu ce ocazie si in ce scop au fost
luate aceste masuri. Ori sunt motive logistice in mod nemijlocit in legatura cu o
actiune militara, ori soldatii au fost implicati in constructia canalelor pentru a fi
tinuti ocupati, eventual dupa o campanie. Toate acestea nu exclud faptul cd, dupa
sfarsitul campaniilor, aceste canale au fost folosite de sectorul civil pentru
transportul de marfa. Scopul unui astfel de proiect era aprovizionarea, in primul

*» HANEL 1995, 110.
¥ HANEL 1995, 111.
% HANEL 1995, 112.
» HANEL 1995, 112.
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rand, a asezarii de la Gross-Gerau, iar distanta pana la porturile de la Mainz
(Brand/Kappelhof si Dimesser Ort) era de aproximativ 20 kilometri. In acest sens
va trebui cercetat de ce nu a fost utilizat cursul Schwarzbach, respectiv vechea
albie a Neckar pentru aceasta legatura cu Mainz. Este posibil ca unul dintre aceste
sectoare sa fi fost colmatat, impiedicand navigatia fluviala®.

Exemplele fossa Drusiana si Portile de Fier arata ca realizarea unei asemenea
constructii putea avea loc in decursul unei campanii, in acest caz cucerirea si
deschiderea mlastinilor hessice de catre Cn. Pinarius Clemens. Ar fi posibil ca
acest canal sa fi fost construit si dupa incheierea campaniei. Perioada dintre
inceputul anilor ‘70 ai secolului I si pana la Traian ar fi cea mai probabila pentru
construirea acestei cai acvatice. O amenajare mai tarzie, cand Gross-Gerau si-a
pierdut importanta din cauza retragerii trupelor in epoca lui Hadrian, nu este de
exclus; nu exista insa niciun eveniment in acea perioada care sa fi motivat
constructia unui canal in zonas3!.

Aventicum

La aproximativ 40 de metri distanta de cheul de la Aventicum a fost amenajat
un canal navigabil, consolidat in partea de nord, pe o portiune de 30-35 de metri,
cu busteni din lemn. Spre sud, pe o lungime de aproximativ 800 de metri, canalul
se largea si nu a mai fost consolidat. Urmele acestuia se pierd la 300 de metri de
poarta de nord-est a orasului Aventicum, unde ar fi trebuit sa existe un cheu
portuar (Fig. 4-5)32. Cercetari ulterioare au confirmat si completat informatiile
referitoare la canalul navigabil, destinat transportului marfurilor pana in portul
interior. In partea inferioara a acestuia, pe malul estic, exista un drum pietruit iar
la capatul acestuia, la varsarea in lac, se crede ca a existat o pasarela din lemn.
Analiza dendrocronologica a ardtat ca acesta a fost construit in preajma anului
123 p.Chr. (sau 135) iar lucrari de intretinere sau refacere au avut loc in anii 146,
157 si 168, canalul fiind apoi abandonat spre sfarsitul secolului II p.Chr.*. Nu este
cunoscut daca acest canal a inlocuit portul principal pentru aprovizionarea cu
marfuri a orasului deoarece materialul recuperat in zona amenajarilor portuare ar
indica contrariul®. In cursul cercetdrilor a fost descoperita si o coloana din calcar
in situ, amplasata pe marginea canalului®. Aceasta contine o dedicatie lui
Silvanus, divinitate a padurilor, protector al celor care prelucrau lemnul, dar si lui
Neptun®*. Descoperirea unei cantitati de scandura nefolosita in canal constituie,
impreuna cu inscriptia, dovada existentei unui santier situat in apropiere?.

Reteaua de canale din Bosnia
S-a apreciat ca zona necesita canale navigabile pentru asigurarea

» HANEL 1995, 113.

31 HANEL 1995, 114.

2 CASTELLA 1987, 6 sq.
3 CASTELLA 1987, 7.

¥ CASTELLA 1987, 7.

5 BEAT 1990, 335.

% AL 1991, 1257.

¥ BEAT 1990, 335.
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comunicatiei cu minele din estul Bosniei. De retinut faptul ca, in secolul III,
soldatii trimisi la excavarea dificila a unui canal navigabil in zona au provocat
moartea imparatului Probus®. Canale identificate a fi de provenienta romana
sunt:

1. Galovica la Bezanija, conectat la cursul Savei in amonte de statio Ad
Confluentes.

2. Jarcina, al carui curs trece pe langa Bassiana si apoi spre sud, conectand
Sava la Progar.

3. Veliki Begej, al cdrui curs trece pe langa localitatea Vojka si se conecteaza
cu canalele Galovica si Jarcina.

4. ,Budovar”, care curge de pe panta de est a masivului Almus mons (Fruska
Gora) si se conecteaza cu Dundrea la Stari Banovci, la mica distanta in amonte de
fortificatia de la Burgenae.

Cu exceptia ultimului canal, aceste cai navigabile formau o retea, chiar daca
este probabil sa fi fost folosite de cate o ambarcatiune cu pescaj redus. Cateva
posturi mici de observatie au fost consemnate de-a lungul canalelor®.

Portile de Fier

Denumirea de ,Portile de Fier” este corect aplicata numai sectiunii Dunarii
de langa Sip. Dupad conventia din anul 1948, a fost extinsa ca sa includa o portiune
cu curenti si vartejuri de 117 kilometri, intre Vinica si Kladovo pe malul iugoslav
sau Moldova Veche si Turnu Severin pe malul roménesc (kilometri 931 — 1048 pe
Dunare)®.

in epoca lui Traian a fost inceput, in zona Portilor de Fier, un canal care a
permis depasirea obstacolelor care impiedicau navigatia pe Dunare. Exisenta
acestui canal este atestata de o inscriptie (Fig. 6) descoperita in apropiere de
Karatas (Diana) in anul 1969 (inscriptia dateaza din anul 101 p. Chr,, inainte de 10
decembrie, la un an dupa terminarea drumului despre care ofera informatii
Tabula Traiana#). Textul acesteia indica faptul ca imparatul, dupa ce a modificat
cursul fluviului (derivato flumine) din cauza pericolelor reprezentate de cataracte,
a facut navigatia sigura pe Dunare (tutam Danuvi navigationem fecit)®2. Acest canal
ar fi fost construit atat pentru aducerea trupelor din alte zone pe Dunare, cat si a
proviziilor, dupa cum sunt reprezentate si navele din scenele II si III de pe
Columna#.

Traseul canalului roman mentionat de inscriptie trecea, foarte probabil, in
apropierea locului in care a fost descoperitd aceasta. Principalul obstacol al
navigatiei era constituit, de fapt, de sectorul Tekija (Transdierna) si Karatas
(Diana), in locul cunoscut sub denumirea de ,Portile de Fier” (Fig. 7). Desi lata,
albia fluviului este presarata de stanci, care, in unele locuri ies chiar la suprafata.
Este vorba, deci, despre un adevarat baraj natural: in perioadele in care apele erau

3 SHA, Prob., 21, 2.
¥ WILKES 1998, 643.

0 SASEL 1973, 84, n. 22.

# PETROVIC 1968, 84; PETROVIC 1970, 31 sq.

2 AE 1973, 475; PETROVIC 1991, 295 sq.; PETROVIC 1968, 84; PETROVIC 1970, 33.
# PETROVIC 1968, 86 sq.; PETROVIC 1970, 36 sq.
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mici, navigatia era imposibila, iar trecerea prin aceasta zona ramanea periculoasa
chiar si atunci cand nivelul apei era crescut #. Cataractele erau, de fapt, obstacole,
portiuni cu ape rapide, bulboane si vartejuri aflate in numar mare in acest sector®.

Réandul 4 al inscriptiei aratd ca navigatia se efectua totusi, in pofida riscului
considerabil. Termenul de cataractae nu se potriveste cu exactitate curentior
Dunarii, dar sensul original al termenului s-a generalizat datorita utilizarii
constante?.

Construirea canalului de navigatie de la Sip a inldturat si ultima bariera in
navigatia dundreana iar aceasta fluidizare a traficului fluvial militar si comercial
avea sa ofere, dupa epoca imparatului Traian, o perspectiva economica
infloritoare in urma schimbului de marfuri si a miscarilor de unitati militare de-a
lungul marelui fluviu¥. Nimic nu sugereaza ca drumul pentru edec sau canalul de
ocolire au ramas in uz dupa epoca lui Traian, fiind abandonate, ca si podul,
dovada costisitoare a extravagantei imperiale®. O alta ipoteza se refera la
fortificatia situata la intrare, datata in secolele III — VI p. Chr. Deoarece fortificatia
a fost construita in legatura cu canalul, se crede ca aceasta constructie ocolitoare
ar fi functionat pana in secolul VI p. Chr.#.

La inceputul anilor 80 ai secolului XIX, Comisia Tarilor Riverane, in care
Austria avea rolul determinant, constuieste in zona un nou canal de navigatie.
Atunci a fost remarcata prezenta unor valuri de paméant de catre Felix Kanitz,
primul care a emis ipoteza ca ar fi vorba, cel mai probabil, de urmele unui canal
roman. Acesta a mai stabilit faptul ca traseul acestui canal se afla la o distanta de
aproximativ 150 de metri de malul stancos al fluviului si ca cele doua valuri
artificiale aveau 14 metri inaltime pentru o distanta de 10 si, respectiv, 75 de
metri. Conform masuratorilor acestuia, lungimea totald a canalului era de 3220
metris.

Verbul derivato din inscriptia mentionata confirma sdparea unui nou canal;
cercetarile efectuate au dus la concluzia ca partea pastrata a sudului canalului
antic incepea la vest de gura paraului Kasanja, de langa o fortificatie romana
(burgus) aflata in acest punct si continua in linie dreapta, aproximativ paralel
canalului modern de la Sip. Dupa o portiune in care ductul valului este intrerupt
de mai multe ori, partea sa estica este din nou vizibila pe o portiune de
aproximativ 200 de metri langa gura raului Kosovica. Capatul constructiei, din
aval, se afla probabil langa gura de varsare a raului Kosovica si a fost distrusa de
constructia satului Sip*2. Albiile intersectate ale raurilor erau prevazute cu diguri
pentru a impiedica trecerea aluviunilor in canal®. La iesirea din canal se afla un

# PETROVIC 2009, 160; PETROVIC 1968, 84; PETROVIC 1970, 33.

s PETROVIC 2009, 159 sq.; PETROVIC 1995, 130 sq; PETROVIC 1968, 84; PETROVIC
1970, 33.

1 SASEL 1973, 81.

7 BOSKOVIC 1978, 430 sq.; TIMOC 2005, 57.

# WILKES 1998, 156 sq., 642.

# PETROVIC 1968, 86; PETROVIC 1970, 36.

TIMOC 1996, 243.

51 PETROVIC'; 2009, 160; PETROVIC 1968, 84; PETROVIC 1970, 33 sq.; TIMOC 1996, 241.

ZPETROVIC 1968, 85.

% fn anul 1964 au fost cercetate doud valuri masive antice situate in albia raului
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alt fort*. Denumirea fortificatiei situate in apropiere, Caput Bovis, sugereaza
practicarea halajului cu boi in acest loc®® deoarece navele cu rame nu puteau
invinge curentul puternic din canionul, ingust de numai 75 de metri. De aceea,
navele trebuiau trase la edec, poate de animale sau de sclavi. O dovada a
practicarii acestei activitati este pastrarea, pe anumite portiuni, a urmelor pe
piatra lasate de paramele folosite pentru halaj.

Totusi, toate informatiile existente, impreund cu sumarele cercetari
arheologice efectuate de specialistii sarbi, nu ofera prea multe date despre canal.
Partea cea mai deficitara o constituie datele tehnice ale canalului, mentionate de
Fr. Kanitz. Acesta a mdsurat lungimea canalului de la punctul din care apa
Dunarii atinge malul (Fig. 8), masurdtoare riscanta, deoarece configuratia
malurilor Dundrii a suferit transformari datorita colmatarii incepand din
antichitate si pana in epoca modernd. Un alt semn de intrebare ridica datele pe
care le ofera istoricul austriac despre ruinele digurilor: latimea la baza de 10 metri
si inaltimea de 14 metri¥.

Din aceasta cauza, C. Timoc a considerat necesara reluarea cercetarilor si a
incercat sa gaseasca si alte informatii in legatura cu acest canal roman. Au fost
identificat in tomul II al operei lui L.F. Marsigli , Description du Danube”, capitolul
~Description de la grande Cataracte du Danube”, paragraful rezervat figurii XXVII
care reprezinta ruinele de la ,,Colovitz”, doua harti (dintre care una mai detaliata)
cu urmele canalului navigabil de la Portile de Fier (Fig. 9)%. Dar, in urma
efectuarii unei comparatii intre informatiile furnizate de Marsigli si cele furnizate
de Kanitz s-a observat ca ele nu coincid nici macar aproximativ®.

Situatia s-a clarificat odata cu descoperirea , Actenstucke zur Regulierung
der Stromschnellen der Donau zwischen Moldova und Turnu-Severin” care contine si
douad harti de interes demersului nostru. Prima harta reprezinta Portile de Fier in
anul 1834 si a fost intocmita de Pal Vasarhelyi. Pe aceasta apar doar stilizat
ruinele digurilor romane, notate de el cu litera ,i”. A doua harta, realizata in anul
1879 de Comisia Tarilor Riverane (Donau-Vereine) pentru regularizarea cursului
si a vitezei curentului apei, este mai complexa in ceea ce priveste topografia
malului drept si ofera detalii privind starea digurilor. Dupa efectuarea
masuratorilor la scara data au fost obtinute urmatoarele rezultate®: inceputul
ruinelor constructiei se situeaza la aproximativ 350 metri de digul dinspre uscat si
la aproximativ 500 metri de digul dinspre Dunare, in aval de stanca ,Salaria” (Fig.
10-12). Digul dinspre uscat, puternic erodat de apa pardului Kasajna, are o

Kosovica. Acestea aveau peste 30 de metri lungime, 2,66 metri latime si indltimea pastrata
de 2 metri. Se presupune ca au fost construite pentru a regulariza curentul raului Kosovica,
mai ales in sezonul ploios, care ar fi afectat navigatia si ar fi umplut canalul cu aluviuni.
Kanitz a observat constructii similare in albiile rdurilor KaSanja si Trstinica, care au
dispdrut ulterior (PETROVIC 1968, 85; PETROVIC 1970, 34 sq.).

% SASEL 1973, 81.

55 SASEL 1973, 84.

% BOSKOVIC 1978, 431.

7 TIMOC 1996, 247.

¥ TIMOC 1996, 244sq.

¥ TIMOC 1996, 247.

@ TIMOC 1996, 247.
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lungime de aproximativ 220 metri, dupa care cunoaste o mica intrerupere pe o
lungime de aproximativ 50 metri, continuand apoi pe o distanta de aproximativ
100 metri si se lipeste de versantul din imediata apropiere. Latimea maxima a
acestui dig masoara aproximativ 30 metri la baza. Digul dinspre Dunare, al carui
capat a fost distrus de catre apele Kasajnei, cunoaste o lungime de aproximativ
500 metri. Celalalt capat are o forma ascutitd, semn ca Dunarea a erodat puternic
digul in aceasta parte. Latimea maxima a culmii este de aproximativ 45 metri iar
distanta dintre cele doua diguri este de aproximativ 60 metri. In epoca moderna
digurile canalului nu s-au mai pastrat decit pe portiuni mici la extremitati,
Dunarea erodand puternic malul drept. Astfel, pe o distanta de aproximativ 1650
metri este posibila doar intuirea traseului canalului®.

Exista insa date mai multe despre capatul din aval al acestui canal. Situatia
se complica insa prin aparitia mai multor diguri cu diferite orientari. Doua dintre
diguri sunt paralele si identice ca latime, (latimea maxima la baza este de
aproximativ 30 metri, iar latimea maxima la varf - de aproximativ 10 metri) fiind
orientate la 45 de grade fata de celelalte diguri spre Dunare. Dar lungimea lor este
diferita. Primul dig, cu capetele puternic erodate de apa Dunarii, are o lungime de
aproximativ 200 metri. Al doilea dig masoara aproximativ 240 metri lungime, iar
capatul dinspre uscat se uneste cu acela al unui alt dig, de alta natura. Terminatia
dinspre Dunare a digului este si ea afectatd de apele fluviului. Distanta dintre
aceste doua diguri este de aproximativ 10 metri. Celelalte doua diguri, si ele
paralele, prezinta urmatoarele dimensiuni: digul dinspre Dunare are o lungime
de aproximativ 340 metri, traseul lui fiind intrerupt pe o distanta de aproximativ
100 metri, apoi continud cu inca aproximativ 40 metri. Latimea maxima la baza
era de aproximativ 70 metri iar latimea maxima la varf de aproximativ 15 metri.
Digul dinspre uscat are o lungime de aproximativ 320 metri, traseul lui fiind
intrerupt pe o distanta de aproximativ 180 metri de cursul paraului Kosovica,
digul continuand apoi inca aproximativ 50 metri. Latimea maxima la baza a fost
evaluata la aproximativ 40 metri, iar latimea la varf la aproximativ 10 metri.
Distanta dintre aceste diguri este de aproximativ 50 metri. In concluzie, lungimea
canalului era de aproximativ 2720 metri, acesta fiind masurat pe linia digului
dinspre Dundre si de aproximativ 2900 metri, masurata pe lungimea digului
dinspre uscate.

Prin coroborarea tuturor aceste date (Marsigli, Kanitz, Vasarhelyi si
Donau-Vereine) se obtine urmatoarea imagine despre canalul roman de navigatie:
canalul construit pe malul drept al fluviului nu depasea aproximativ 3000 metri in
lungime, iar traseul lui descria un arc de cerc foarte larg. Intrarea in canal era
situata la aproximativ 400 metri in aval de stdnca , Salaria”. Digurile erau diferite
ca dimensiuni si functionalitate. Digul dinspre Dunadre (de aproximativ 2720 metri
lungime) avea probabil un dublu rol, de a regulariza cursul apei din canal si de
a-1 proteja de curentul fluviului. Pentru cursurile paraurilor Kasajna si Kosovica
problema s-a putut rezolva mai usor prin canalizarea apei prin constructia unor
ziduri groase de piatra spre capetele canalului®.

o TIMOC 1996, 247.
2 TIMOC 1996, 247 sq.
8 TIMOC 1996, 248.
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Canalul avea o latime relativ constanta, de aproximativ 54 — 60 metri.
Latimea lui ne face sa credem ca navigatia prin el se putea efectua foarte comod
(latimea unei nave fluviale care utiliza rame nu era mai mare de 20 metri). La
metrul 2200 de la intrarea in canal, pe partea spre Dunare, incepea un canal
auxiliar, lat de aproximativ 13 metri, ce se intindea pe o distanta de aproximativ
240 metri intr-un unghi sub 45 de grade fata de canalul principal. Digurile sale au
dimensiuni apropiate, latimea la baza de aproximativ 30 metri iar latimea la varf
de aproximativ 10 metri, lungimea fiind de aproximativ 200 - 240 metri. Functia
acestui canal nu poate fi precizata exact. Se presupune ca avea rolul de a mentine
un debit mediu in canalul principal, ca si o viteza medie a curentului, atunci cand,
datorita ploilor si dezghetului, nivelul Dundrii crestea. Existenta unei viteze
reduse a curentului in canal era necesara mai ales ambarcatiunilor care navigau in
amonte®.

In ceea ce priveste materialul folosit de romani la constructia digurilor,
Marsigli — singurul care da detalii — enumera: piatra, caramida si pamant. Se
poate presupune ca erau ridicate in totalitate din pamant, iar suprafata expusa
contactului cu apa era intarita cu piatra si cu caramidac.

Urmele canalului mai erau putin vizibile la data efectudrii cercetarilor de
catre arheologii sarbi. Digurile erau aproape distruse, mai ales acela apropiat
cursului apei. Pietris si alte materiale din zona constructiei antice au fost folosite
la constructia canalului modern®. Constructia hidrocentralei Portile de Fier Ila 1
kilometru in naval de Cataracte a dus la inundarea acestei zone datorita formarii
bazinului de acumulare si la pierderea definitiva a ultimelor urme ale acestui
canal si a anexelor constructiei®’.

In timpul constructiei canalelor moderne de la Djerdap, cu exceptia Sip, nicio
alta urma a organizarii navigatiei antice nu a mai fost observata. Din acest motiv,
poate fi dedus ca zona de la Sip era cea mai dificild, fiind obstacol unic al
navigatiei, situatie care i-a determinat pe antici, la fel ca si pe constructorii din
epoca moderna sa adopte o solutie similara, anume ocolirea obstacolului prin
saparea unui canal in albie¢®.

Exista posibilitatea ca Traian sa fi construit mai multe canale in zona.
Procopius mentioneaza un canal aflat langa ruinele podului lui Traian®. Deoarece
acest canal ar fi fost folosit pentru a ocoli ruinele podului, a avut probabil
dimensiuni reduse™. Un alt canal a existat langa Karatas daca inscriptia
mentionata este interpretata diferit. Exista posibilitatea ca un canal situat langa
Djevrin sa fi fost construit in aceeasi perioada.

# Nu este exclusa nici ipoteza unei alte faze, mai timpurii sau mai tarzii, a acestui
canal.

% TIMOC 1996, 249.

% PETROVIC 1968, 84 sq.; PETROVIC 1970, 34.

7 TIMOC 1996, 250.

8 PETROVIC 1968, 85; PETROVIC 1970, 35.

* Procopius, Aed., IV, 6. ;

T PETROVIC 1968, 87 sq.; PETROVIC 1970, 38.

M SASEL 1973, 81.
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Reteaua Curisca - Dimum - Quintodimum

Un rol important in zona Curisca - Dimum - Quintodimum il aveau asa-
numitele , deschideri, guri”. De fapt era vorba despre canale menite sa faca
legatura intre marile mlastini sau rauri. Constructia lor poate fi atribuita doar
antichitatii datorita datelor referitoare la evolutia istorica a terenului”.

Canalele situate in jurul Dimum si Securisca aproape ca nu mai pot fi
identificate astazi. Au fost secate prin metode moderne si au fost incluse in
suprafatele de cultura, dar in prima jumatate a secolului XX inca se mai aflau
intr-o stare relativ buna. Actualmente, un singur canal mai poate fi observat, acela
situat la est de Dimum. De provenienta antica este, se pare, si canalul situat la sud
de Svistov, care si astdzi mai este utilizat pentru stationarea mai indelungata a
navelor dundrene?.

Posibile amenajiri in Moesia Inferior (Dobrogen)

Canalul Portilor de Fier nu este condus de Traian peste campii sau tarini, asa
cum afirma Plinius cel Tanar in scrisoarea adresatda lui Caninius™. O cale
navigabilda de la Axiopolis pand in apropierea Tomisului a fost presupusa si
datorita interpretarii informatiei lui Claudius Aelianus, referitoare la cursul raului
Axios (Carasu)?. Aceasta constructie putea fi canalul Danubius - Pontus Euxinus
probabil proiectat sau partial realizat de Traian.

Prima informatie din epoca moderna asupra canalului de pe valea Carasu
este datorata misiunii von Vinke, care studiaza in anul 1837 posibilitatea realizarii
unui canal navigabil Dundre - Marea Neagra si face ridicari topografice si
observatii precise. Atunci se semnaleaza la Bogaschioi”7 (Cernavoda), transversal
prin canalul de legatura dintre Dunare si lacurile din interiorul vaii, un stavilar
antic (?). In primavara anului 1843, un naturalist german recunoaste la Cernavoda
,alinierea dreapti si sigurd dati de méana omului” a unui canal. 1l atribuie lui
Traian si considera cd, in trecut, constructia se largea la dimensiunile unui canal
navigabil’®,

In anul 1850, Ion Ionescu de la Brad arata ca firul de apa care lega ochiurile
lacului Carasu era inca navigabil pe jumatatea distantei dintre Dunare si mare, de
la Bogazchioi la Carasu (Medgidia). Intre Dundre si primul lac, pe aproximativ 5
kilometri lungime, ,canalul Bogaz”, cum il consemneaza, avea la ape mici 20
metri latime si 4 metri adancime, apa din Dunadre trecand in Valea Carasu la ape
mari si scurgandu-se in fluviu la ape mici”.

In iulie 1854, cand apa era micd, cdpitanul Spratt, din marina engleza,

2 MITOVA-DZONOV A 1986, 506.

7 MITOVA-DZONOV A 1986, 506.

™ Plinius Secundus, Ep., VIII, 4: Optime facis quod bellum Dacicum scribere paras, nam
quae tam recens, tam copiosa, tam lata, quae denique tam poetica et quamquam in verisissimis
rebus tam fabulosa materia? Dices immissa terris nova flumina, novos pontes fluminibus iniectos,
incessa castris montium abrupta...etc.

7 Claudius Aelianus, De nat. anim., XIV, 25.

7 BOTZAN 1984, 107 sq.

7 bogaz (turc.) = canal, gura, stramtoare.

BBOTZAN 1984, 107 sq.

P BOTZAN 1984, 108.
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efectueaza o recunoastere a posibilitatilor de navigatie pe Valea Carasu cu o
ambarcatiune cu fundul plat. Noteaza urmele unui baraj din zidarie de piatra in
fata satului Cernavoda, din care o parte fusese antrenata de forta curentului si
propune, pentru asigurarea navigatiei la ape mici, refacerea la Cernavoda a unui
stavilar nu mai inalt de 1,5 metri in vederea retinerii apelor mari. Harta Avril,
datatda in anul 1855, realizata in cadrul misiunii inginerului Lalanne, care
construia, din insarcinarea guvernului turc, o sosea intre Rasova si Constanta, da
primele indicatii cartografice precise despre situatiile lacurilor Vaii Carasu. Este
indicat aici ca lucrarile la traseul proiectatei cdi ferate engleze au dus, intre anii
1857 - 1862, la obturarea canalului®. C. Scarlat a sprijinit teoria existentei unui
canal dupa ce a cercetat fundului lacului Siutghiol in anii 1969 — 1970 si 1974,
unde a remarcat urmele unor asezari antice langa Insula Ovidiu (ceramica
greceasca, obiecte fragmentare din sticla din epoca romana si urmele unui zid
despre care nu exista certitudinea ca ar apartine unor cheiuri portuare sau altor
constructii)®.

Dimensiunea si starea de navigabilitate a presupusului canal ar confirma
ipoteza realizarii unei legaturi usoare pe apa de la Dundre pana in apropiere de
Tomis (Fig. 13). Pentru Traian, acest canal ar fi avut semnificatia terminarii dublei
legaturi pe uscat si pe apa pe care o realizase, aproape in linie dreapta, intre
Adriatica si Marea Neagra. lar deschiderea unui canal intre Dunare si lacuri, sau
sistematizarea in acest scop a unui curs natural (rdul Axios), era o sarcind pentru
garnizoanele vecine (Axiopolis) si pentru acelea situate pe traseul sau (castrele de
la Faclia, Mircea Voda, Valul lui Traian), in analogie cu alte realizdri romane de
gen®2,

Daca Traian nu va fi fost autorul acestor lucrari, ramane posibilitatea
deschiderii canalului in perioada romano-bizantind sau bizantina, dar nu mai
tarziu de secolul al Xl-lea, cand decaderea portului Tomis nu mai justifica
interesul pentru o astfel de lucrare, pana in secolul XIX®.

BIBLIOGRAFIE

BEAT 1990 - Arnold Béat, Switzerland, I[]NA, 19.4 (1990).

BOSKOVIC 1978 - Djurdje Boskovi¢, Apercu sommaire sur les recherches
archéologiques du limes romain et paléobyzantin des Portes de Fer, MEFRA, 90, 1
(1978).

BOTZAN 1984 - Marcu Botzan, Apele in viata poporului roman, Bucuresti, 1984.

CASTELLA 1987 - Daniel Castella, La nécropole du Port d’Avenches, Avenches,
1987.

HANEL 1995 - Norbert Hanel, Ein rdomischer Kanal zwischen dem Rhein und
Gross-Gerau, AKorrBl, 25, 1 (1995).

DE IZARRA 1993 - Frangois de lzarra, Le fleuve et les hommes en Gaule

0 BOTZAN 1984, 108 sq.
8 SCARLAT 1976, 108.
2 BOTZAN 1984, 110,
S BOTZAN 1984, 110 sq.



CANALE NAVIGABILE ARTIFICIALE ROMANE 171

romaine, Paris, 1993.

REDDE 1986 - Michel Reddé, Mare Nostrum. Les infrastructures, le dispositif et
I'histoire de la marine militaire sous I’Empire Romain, Roma, 1986.

MITOVA-DZONOVA 1986 - Dimitrina Mitova-DZonova, Stationen und
Stiitzpunkte der romischen Kriegs- und Handelsflotte am Unterdonaulimes, in Limes 13
Aalen, 1986.

MOORE 1950 - Frank Gardner Moore, Three canal projects, roman and
byzantine, AJA 54.2 (1950).

PETROVIC 1968 - Petar S. Petrovi¢, The new Tabula Traiana in Djerjap, AJug, 9
(1968).

PETROVIC 1970 - Petar S. Petrovi¢, Hosa Tpajarosa y Bepdany, Starinar, N.S.,
21 (1970).

PETROVIC 1991 - Petar S. Petrovié, Ein Donauhafen von Trajan bei dem Kastell
Aquae (Moesia Superior), in Limes 15 Exeter, 1991.

PETROVIC 1995 - Petar S. Petrovié, New data on Trajan’s buildings at Djerdap
(Iron Gate), in Kulturraum mittlere und untere Donau: Traditionen und Perspektiven
des Zusammenlebens/Spatiu cultural al Dundrii mijlocii si inferioare: Traditii si
perspective ale convietuirii, Resita, 1995.

PETROVIC 2009 - Vladimir P. Petrovié, Les documents ecrits relatifs aux voies
de communication en Mésie Supérieure, C1Chr, 4/2 (2009).

SASEL 1973 - Jaroslav Sasel, Trajan’s Canal at the Iron Gate, JRS 63 (1973).

TIMOC 1996 - Calin Timoc, Cateva imagini inedite ale canalului roman de
navigatie de la Portile de Fier, StlstB, 17-18 (1996).

TIMOC 2005 - Calin Timoc, Despre navigatia fluviald pe Mures in epoca romand,
Studii de Istorie, 1 (2005).

VAN BERCHEM 1982 - Denis van Berchem, Les routes et I'histoire. Etudes sur
les Helvétes et leurs voisins dans I’Empire Romain, Genéve, 1982.

WILKES 1998 - J. J. Wilkes, Recent work along the middle and lower Danube, JRS
11 (1998).



CLAUDIU MUNTEANU

172

Fig. 1

wijk Il

o

aaldwij

N




CANALE NAVIGABILE ARTIFICIALE ROMANE

173

bt 30 Kilom,

SCALE

I‘E"ta"‘: 320 melers alt,
361m. o 3% REPINAL

ONTSY
M Y 4

v NRemiremont

VOJS GES

VYesoul

° Bs:mfon

Fig. 2



174 CLAUDIU MUNTEANU

® GroB-Gerau

®
Darmstadt

Fig. 3



CANALE NAVIGABILE ARTIFICIALE ROMANE 175

Fig. 4



176 CLAUDIU MUNTEANU




CANALE NAVIGABILE ARTIFICIALE ROMANE 177

OBPERICVIVVECATAR AC LAYV
DERIVAIOELV AN VA MDA

L
-:-:-'.'-. v . 5 i Sty
Tt vas
ot o f S e
ks i N




178 CLAUDIU MUNTEANU

0 5 10 15 20km

._t'[ -
= TRANSDIERNA
Tekija

Tabla tapidarija
Trajancvd tabia

Hajduika Yodanica DIANA
Karatad

Domicijanovatabla
Kisudijevalabia
Tibar tabla
Domicijancva tabla

GORNJA KLISURA

Fig. 8



CANALE NAVIGABILE ARTIFICIALE ROMANE 179
P
S

20 & 6o &

Ao

Sala

L]

°

c:;
a—DUNAa{;\Q"}’“

e




180

CLAUDIU MUNTEANU

<=2

NN NS
iLW




CANALE NAVIGABILE ARTIFICIALE ROMANE 181

. %, 0%

oo, N\

PLATENNNER
R 3

LY
A/ - %
o/ o Ny
oy R
2°
o

-
o
oot
*
o
b\e Wt
ol
+
. Fort =dt.  Canal
e Signal station === Canal, conjectured course NEW
INSCRIPTION
O Thermal sorings = Flood gates
500m 9 1 2 3 4 / Skm
[PV 1 " L " 1 1 A1 il ol

Fig. 12



182 CLAUDIU MUNTEANU

® CERNAVIDA

A SR
T
-
D o s CONSTANTA
L
9
=
BANEASA
e ruzid

HARTA
VAILOR CARASU $I URLUIA

€U RAMIFICATHLE LO,
o LI i f5km

Fig. 13





