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Abstract: During the Roman period, harbor installations on rivers were frequent,
and not all were built in the same way. In some cases a construction was not even needed,
the shore or the beach being the spot were the ships stopped. The items used to build such
harbours were stone and timber, especially the quarried stone and the wooden pillars.
River harbours were all different and due to the characteristics of the spot chosen for
construction only a few left traces.

Rezumat: Instalatiile portuare fluviale erau frecvent intdlnite in perioada romand.
Erau utilizate tehnici constructive diferite. In unele cazuri nu erau necesare constructii
speciale, tarmul fiind suficient de accesibil pentru acostarea ambarcatiunilor. Materialele
utilizate pentru amenajdri de acest tip erau piatra si lemnul. Porturile fluviale aveau
caracteristici diferite, insid din cauza particularititilor si conditiilor naturale specifice
locului ales pentru plasarea lor, numai citeva s-au conservat pand astizi.

Porturile fluviale romane nu corespund in totalitate descrierii generale a lui
Vitruvius'. Existau doi termeni care desemnau zona de acostare: statio este locul
in care se opreau navele pentru o perioada de timp, iar portus locul in care
iernau2. In ambele puteau fi descircate si incircate marfuri®. Statio denumea si
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! Vitruvius, De arch., V, 12: Hi autem (portus) naturaliter si sint bene positi habeantque
acroteria sive promuntoria procurrentia ex quibus introrsus curuaturae sive versaturae ex loci
natura fuerint conformatae, maximas utilitates videntur habere. Circum enim porticus sive navalia
sunt facienda sive ex porticibus aditus ad emporia, turresque ex utraque parte collocandae, ex
quibus catenae traduci per machinas possint.

2 Isidorus, Etym., XIV, 8, 39-40: Statio est ubi ad tempus stant naves; portus, ubi hiemant;
inportunum autem, in quo nullum refugium, quasi nullus portus. portus autem locus est ab
accessu ventorum remotus, ubi hiberna opponere solent: et portus dictus a deportandis commerciis.

3 Dig., L, 16, 59: Portus appellatus est conclusus locus, quo importantur merces et inde
exportantur: eaque nihilominus statio est conclusa atque munita.
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locul in care stationa o flotd sau o parte a acesteia’. Contrar afirmatiei lui J.
Rougés, nu se pot opune radical termenii portus si statio in interpretarea pasajului
din Digesta, unde termenul nihilominus are sensul de ,,nu mai putin”. Astfel, prin
statio est conclusa atque munita, intelegem ca statio este addpostitd si echipatd, la fel ca
si portus. Termenul portus poate desemna si instalatia portuard astfel incat
sensului topografic i se adauga si o conotatie economica®.

J. Rougé afirma ca, in sensul tehnicii portuare, statio este un port de calitate
inferioard, In care navele puteau amara, dar nu hiberna, iar in sens militar o statio
este locul in care rezida un detasament. Cand este vorba despre flotele militare, al
doilea sens trebuie avut in vedere’. Deci termenul statio are mai multe acceptii,
atat de adaposturi naturale mai mult sau mai putin amenajate, cat si de escale sau
locuri in care navele puteau fi adapostire pentru iarna, situatie ce implica
organizare si infrastructura importantd. Mai poate desemna un adevdrat port
adapostit si echipat®. Un alt termen, hormos, indica un port de importanta diversa,
care poate addposti fie ambarcatiuni mici, fie nave mari de transport. Termenul
poate desemna inclusiv mari bazine portuare’.

Porturile nu trebuie studiate ca structuri, ci in relatie cu scopurile cdrora
serveau. Acestea trebuie sa fie vdzute ca fiind o parte a unei retele, cu functie bine
definita in lumea romana'®. Punctul de convergenta al unui drum cu un curs de
apa constituia un loc privilegiat pentru stabilirea unui port', iar in Gallia se pare
ca exista o reguld In acest sens'2,

Elementele importante ale tehnologiei romane in ceea ce priveste porturile
erau numeroase: proiectarea, luarea in consideratie a problemelor legate de
curenti si sedimente, selectia si pregatirea materialelor, amplasarea acestora in
timpul constructiei, apoi intretinerea, reparatiile si serviciile oferite. In porturile
romane putea fi observata o mare varietate de tehnologii inrudite, ce raspundeau
necesitatilor transportului de produse economice in cantitati mari pe distante
lungi®®. Tehnologia de constructie a porturilor antice nu a urmat insa niciodata o
dezvoltare complet liniard, deoarece a depins prea mult de topografia locala, de
materialele de constructie disponibile si de conditionarile economice regionale'.

Datorita cerintelor, nu numai ca procesul proiectarii unui port era dificil, dar
si constructia lui in sine. Structuri suficient de grele pentru a rezista impactului si
absorbtiei fortei valurilor trebuiau sa fie construite in nisip sau noroi. Curentii
afectau structurile sub nivelul apei, iar razele solare produceau la suprafata
pietrei si a mortarului cloruri care patrundeau in structura si o slabeau. Vantul, al
carui efect este accentuat de antrenarea nisipului si a sarurilor, eroda fiecare
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obstacol, schimbandu-si directia frecvent, uneori zilnic, chiar si cu 180 de grade?.

Concomitent, structurile portuare trebuie sa ofere adapost comod si
convenient celor mai mari si mai complexe mecanisme cunoscute lumii antice:
navele, ale cdror chile sunt rezistente si flexibile In timpul traversdrilor, dar fragile
cand se lovesc de recifuri sau de cheul unui port insuficient protejat. De fapt,
navele romane erau unitati de arhitectura plutitoare, proiectate pentru navigatie
mai curand decat pentru formele structurilor care trebuiau sa le primeasca si sa le
protejeze in perioadele dintre cdldtorii. Dar nu se putea altfel, masa voluminoasa
a acestora fiind ghidata si fixata cu parame de cheu, mai exact de babale sau de
blocuri de piatrd perforate. Drumuri pavate si canale pentru transport deserveau
porturile si constituiau o parte esentiald a infrastructurii acestora’e.

Existau si alte cerinte pentru un port roman, cu alte implicatii tehnologice.
Ambarcatiunile destinate reparatiilor sau lucrarilor de Intretinere trebuiau sa fie
trase pe carena sau pe pante special amenajate, sau, In mai putine cazuri, in
docuri uscate, dotate cu instalatii corespunzatoare. Curatarea structurilor navelor,
aprovizionarea echipajelor si pregdtirea unei rezerve de apa dulce pentru calatorii
lungi cereau amplasarea unor surse de apa In apropierea cheurilor. Sediile
furnizorilor de produse si localurile constituiau o prezenta frecventa in porturi'.

Porturile fluviale raspundeau mai mult nevoilor de securitate decat
necesitatilor comerciale. Addposteau ambarcatiunile de pericole naturale, in
acelasi timp oferind conditii pentru tranzitul (incarcare, descarcare, stocare)
marfurilor si redistribuirea pe rutele apropiate. Mai ales era cautat un acces la un
mal protejat si bine deservit de cdile de comunicatie's. Se poate afirma ca fiecare
agezare riverana avea si port fluvial. Navigatia se putea folosi chiar si de
amenajdri sumare. Un mal accesibil, deservit de un drum, trebuia sa fie suficient.
De fapt, pentru existenta unui port nu trebuia sa existe decat o plaja (ripa)"® a unui
mal fluvial sau maritim, descarcarea marfurilor pe aceasta fiind atestata
iconografic® si literar?!. Plajele lipsite de orice amenajare au avut in antichitate un
rol important, mai semnificativ decat s-ar putea crede?.

Pe Columna lui Traian nu se poate distinge nici cea mai micd urma de
instalatie fluviald care sa poata fi numitd clar portuara®, in ceea ce priveste apele
curgatoare. Chiar daca aceastd sculptura nu este o reflectare fideld a realitatilor
din epoca razboaielor contra dacilor, ea poate constitui o marturie a faptului ca nu
se construiau intotdeauna instalatii portuare cand existau deja conditii naturale?.

De fapt, actiunile intreprinse de oameni pentru a adapta natura propriilor
exigente specifice- In acest caz transformand malurile paraielor, lacurilor sau

> OLESON 1988, p. 147.

16 OLESON 1988, p. 147.

7 OLESON 1988, p. 147.

8 DE IZARRA 1993, p. 54.

1 DE IZARRA 1993, p. 54, 64; GREENE 1986, p. 29; BOUNEGRU, ZAHARIADE 1996, p. 82.

2 Mai multe scene in care sunt descarcate nave aflate in apropierea sau pe plaje apar
pe mozaicurile nord-africane.

21 Titus Livius, XLI, 3, 1.

2 HOUSTON 1988, p. 560; RICKMAN 1988, p. 262sq.

2 ZMUDZINSKI 2001, p. 192; DE IZARRA 1993, p. 54.

2 ZMUDZINSKI 2001, p. 192sq.
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coturile fluviilor in porturi-, nu au ldsat intotdeauna urme perceptibile si
identificabile fara investigatii precise. $i restul constructiilor, instalatiilor,
artefactelor sunt, in sine, prea generice pentru a fi atribuite cu siguranta prezentei
unor baze navale, daca nu exista alte elemente care sa contribuie la identificare?.
Dovada arheologica a amenajarilor simple lipseste de multe ori din cauza erodarii
tuturor urmelor sau a deplasarii albiilor raurilor. La corectiile cursurilor se mai
pot intalni mai ales piloni in albii fard insa a putea fi determinata intotdeauna
functia acestora2.

Pot fi diferentiate mai multe tipuri de instalatii dupa situarea geografica.
Astfel, existau porturi amplasate la confluente sau la varsarea in mare, porturi
lacustre si statii fluviale propriu-zise?”. La limita inferioard, punctul terminal al
navigatiei fluviale in aval si al celei maritime se materializa printr-o asezare.
Acest punct corespunde, in general, cu influenta mareelor si cu prima
transbordare®. Intre acesta si punctul terminal din amonte, un numir de etape
existente mai ales la confluenta cu drumuri sau cu alte cursuri de apa, dddeau vaii
respective coeziunea ansamblului?®.

Statiile fluviale prezentau instalatii pe cat de diferite, pe atat de sumare.
Pentru fundarea unui port era ales un loc addapostit, iar cele mai importante
obiective devin acelea care au stiut sd obtind avantaje de pe urma pozitionarii®.
Trebuiau sa existe conditii speciale pentru ca lucrarile de constructie a unor
instalatii sa fie efectuate. Un oras si o piata atrdgeau un mediu de afaceri; o linie
comerciala presupunea cantitati de marfa transportata de corporatii de navigatori.
Acesti factori favorizau aparitia cheurilor, pontoanelor si, poate, a platformelor
flotante® destinate operatiilor de descarcare, depozitelor pentru stocare,
diverselor anexe pentru afaceri, diferitelor locuri si birouri, fara a fi uitat
personalul portuar specializat® Marfurile neperisabile erau simplu aranjate pe
cheu sau pe mal®. Cu toate acestea, instalatiile portuare ramaneau rudimentare si

% BOLLINI 1968, p. 32. Mai demult s-a remarcat cd investigatia in vederea
descoperirii porturilor romane din Britannia reprezinta o initiativa lipsita de finalitate
deoarece, practic, nu existd dovezi concrete, respectiv cheuri sau debarcadere cercetate.
Porturile au fost, de obicei, gresit interpretate de specialisti. S-a mai observat ca acele
cerinte minime de instalatie portuara si rezultatele insuficiente ale cercetarii arheologice in
legdtura cu aceste tipuri de porturi au facut dificild cercetarea porturilor romane din
Britannia (TOMALIN 2006, p. 29sq.).

% WESKI 2009, p. 85. Problema curentd a situatiei porturilor romane artificiale si
naturale din Britannia a fost sintetizatd astfel: eroziunea, innisiparea, fluctuatiile nivelului
madrii si schimbarea directiei curentilor au avut, fie individual, fie colectiv, un efect si
asupra siturilor riverane. Unele dintre acestea sunt ingropate sub mai multi metri de
depuneri, in timp ce altele, dimpotriva, au fost partial, sau in unele cazuri, total distruse.
De asemenea, deoarece aceste zone si-au pastrat calitatea de port, cateva sunt suprapuse de
asezdri si de amenajdri portuare din epoca moderna (MASON 2003, p. 9).

7 DE IZARRA 1993, p. 54; BOUNEGRU, ZAHARIADE 1996, p. 82.

» DE IZARRA 1993, p. 42.

» DE IZARRA 1993, p. 42.

% DE IZARRA 1993, p. 59.

3 DE IZARRA 1993, p. 64; BEDON 1998, p. 14sq.

32 DE IZARRA 1993, p. 54 si 65.

% DE IZARRA 1993, p. 65.
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nu constau, frecvent, decat dintr-un cheu mai mult sau mai putin spatios, In
functie de importanta asezarii deservite®. Intinderea si facilititile de amarare ale
unui port in antichitate trebuiau sa fie direct proportionale cu dimensiunile
ambarcatiunilor, de la cele de dimensiuni reduse (5-20 m) pana la cele mai mari
(aproximativ 15-40 m)%, iar adancimea de minim 2-3 m?.

S-a mai presupus cd porturile pot fi impdrtite in categorii conform traficului
specific. Ar trebui atunci, diferentiate porturile comerciale de cele militare. S-a
afirmat cd aceasta diferentd este vizibila mai ales pe Rin In ceea ce priveste bazele
pentru classis Germanica. Cateva orase renane posedau doud porturi, unul civil si
unul militar, cum era, probabil, la K6In¥. G. Milne combate teoria potrivit careia
porturile din Britannia pot fi impartite in doua categorii, anume , militare” si
,civile”. Aceasta diferentiere nu poate fi nici valida si nici folositoare astazi,
deoarece un port primea si transporturi de trupe, iar navele de aprovizionare care
circulau in aval sau In amonte ar fi avut o locatie si facilitdti strict necesare
traficului comercial. in plus, nu exista dovezi care sd arate ca romanii faceau
diferentiere intre porturile civile si militare, daca se ia in considerare cantitatea
mare de marfuri vehiculate. De aceea, nu se cunoaste dacd porturile folosite de
flotd ar trebui sa fie acelea In care navele comerciale ar fi ancorat pentru a
descarca marfa destinata pietei civile®.

O altd impartire priveste amenajari portuare artificiale, formate din diverse
constructii si diguri Inaltate in puncte importante ale fluviului, la fel statii ale
flotei si amenajdri portuare pe canalele si lacurile care comunicau cu fluviul®.
Porturile mai pot fi apreciate in functie de anumite marfuri vehiculate. Spre
exemplu, unul dintre cele doua porturi ale Genevei pare sa fi fost destinat anume
comertului cu lemn*.

In sfarsit, un numar mare de porturi mici de importanta locald se repartizau
de-a lungul arterelor fluviale pentru a deservi asezdri modeste. Villae-le si
domeniile aveau propriile instalatii private*..

Flotele provinciale erau alcatuite, asa cum s-a remarcat, din contingente
putin numeroase formate din nave de mici dimensiuni. Functiile avute pe timp de
pace (transportul magistratilor, al militarilor, al ordinelor, al postei, al proviziilor
sau actiuni de patrulare) solicitau maxima mobilitate. De aceea era oportund
fractionarea flotelor provinciale in mici detasamente amplasate in cateva puncte
strategice, avand insa sediul intr-o singura bazd, principald; aceasta 1si putea
schimba la nevoie locatia, in cazul unor evenimente neprevazute. Aici isi avea

% DE IZARRA 1993, p. 60.

% RICKMAN 1988, p. 262sq.

% OLESON et alii 2004, p. 221. Chiar daca estimarea a fost facuta pentru cheul unui
port maritim, unde erau amarate nave comerciale de mari dimensiuni, credem ca aceste
date pot fi aplicate si instalatiilor unui port fluvial, la al cdrui cheu amarau si nave de
rdzboi sau barje de transport.

% DE IZARRA 1993, p. 61.

% MILNE 1990, p. 84.

¥ BOUNEGRU, ZAHARIADE 1996, p. 82.

% DE IZARRA 1993, p. 61.

“ DE IZARRA 1993, p. 64.
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sediul praefectus®.

Amenajarea unor porturi exclusiv militare era rara in antichitate, fapt care
poate explica absenta unui termen grec sau latin special care sd le desemneze. M.
Reddé crede cd porturile antice nu au disociat niciodata activitatile militare de
cele civile®. Baza operationald era aceea in care armata isi aduna proviziile. De
obicei, aceasta se afla intr-un port, deoarece acolo existau depozitele necesare
pastrarii unor provizii indeajuns sa asigure necesarul unei armate aflate intr-o
campanie. Daca o armatad utiliza o linie de aprovizionare, avea nevoie si de o baza
operationala, deoarece aceasta avea functia de capat al liniei de aprovizionare*.
Este posibil ca multe dintre aceste puncte fluviale sa fi fost desemnate cu
termenul navarium, care poate fi intrepretat in acceptie militara ca desemnand o
baza de aprovizionare®.

Porturile despre care se poate aprecia ca aveau un caracter exclusiv militar
erau prevazute cu dotdri pentru aparare si observatie, cu zone care faceau posibile
manevre si aprovizionarea rapida. In interior erau montate moluri, docuri, zid&rii,
faruri, magazii pentru produsele alimentare, rezerve de apa potabild, necesare
aproviziondrii navelor, dar si edificii pentru comandd, pentru partea tehnica si
administrativa sau spatii de locuit pentru classiarii nelmbarcati‘. In cadrul bazei
navale aveau loc multiple activitdti colaterale, exercitate adesea de aceiasi
classiarii: constructia ambarcatiunilor In santiere (navalia), realizarea cordajelor,
fabricarea pieselor de armament si a instrumentelor sau a tiglelor si cdramizilor.
Se forma astfel un complex de mari dimensiuni, aproape autosuficient, al carui
centru il constituia portul propriu-zis¥. Dar marina militard nu isi permitea sa
intretind peste tot arsenale deoarece ar fi fost prea costisitor. In timpul misiunilor,
ambarcatiunile militare romane trebuiau sd efectueze opriri frecvente, fapt care
impunea folosirea instalatiilor comerciale aflate pe cursul de apa respectiv. Astfel,
orice port civil putea deveni temporar port militar deoarece primea sau adapostea
nave de lupta®.

Aceasta explica faptul cd, pentru a individualiza bazele navale din porturile
fluviale nu se poate conta atat de mult pe urmele instalatiilor portuare, cat pe
restul constructiilor necesare, adica cele in care locuiau classiarii®.

Locul in care trebuia sa opreasca ambarcatiunea ldsa cale liberd
improvizatiei, fiind folositi inclusiv arbori sau coloane de piatra. Se putea
scufunda o ancorda sau o piatrd. Mai mult decat ancorele metalice, puteau fi
scufundate pietre de moard, prin a caror perforatie treceau funiile sau erau prinse
bucati de lemn. Se mai foloseau piloni cu varful imbracat in metal (tonsillae), aflati
fie in dotarea navei, fie deja amplasati pe malul sau in albia respectivului rau. in
porturile amenajate, ambarcatiunile erau amarate de inele fixate in piatra sau de

2 BOLLINI 1968, p. 54; PFERDEHIRT 1995, p. 62.
© REDDE 1986, p. 148sq.

#ROTH 1999, p. 157.

s BOUNEGRU 1997, p. 311; BOUNEGRU, ZAHARIADE 1996, p. 97sq.
4 BOLLINT 1968, p. 44.

7 BOLLINI 1968, p. 44sq.

# REDDE 1986, p. 145.

© BOLLINI 1968, p. 54sq.
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blocuri de piatrd cu perforatie pe axa orizontala>. Babalele, de diferite dimensiuni
si forme, erau sprecifice cheurilor porturilor mari, in timp ce inelele simple din
fier erau mai putin costisitoare de produs si montat®. Avantajul acestoara era ca
puteau fi fixate si intr-un debarcader de lemn. Dovezile aratd ca fiecare port era
individual nu numai in forma si dimensiuni, dar si in elementele care 1l formau’2

Intr-un port de dimensiuni reduse, indltimea unei coloane ar fi fost suficienta
pentru ca lumina sd fie observata la o distantd rezonabild; ar fi fost o structura
usor de construit si mai ieftin de Intretinut decat un far adevarat®.

La sfarsitul secolului I a.Chr. folosirea cimentului hidraulic pentru
constructia porturilor si a altor structuri maritime in Italia si in alte regiuni
mediteraneene a devenit comuna®. Interesul pentru noua tehnologie, pe masura
ce s-a raspandit in Italia si apoi In imperiu, nu a dus imediat la disparitia
metodelor vechi, traditionale, de constructie a porturilor. Cheurile din lemn, cu
sau fara cladiri pe ele, au continuat sa fie construite acolo unde erau mai practice.
Astfel, noua tehnologie a dus la crearea mai multor optiuni de constructie pentru
constructorii de porturi. Nu toate orasele aveau nevoie de ciment hidraulic cand
solutii mai simple erau la indemana®.

Portul necesita Intretinere — nu numai reparatia structurilor si a instalatiilor
supuse folosintei indelungate, dar si dragarea pentru a fi pdstrata adancimea
necesara navigatiei. Existau collegia de lucratori specializati In aceasta activitate,
probabil utilizand galeti, causuri sau cosuri legate cu funii si trase manual sau cu
scripeti de pe ambarcatiuni de tipul barjelor3.

Conditiile de pe mal dictau modul in care se realiza amararea, dar si forma
extremitatilor ambarcatiunii. Se pare ca anumite ambarcatiuni acostau cu pupa,
prora fiind orientatd spre mijlocul apei¥”. Un alt motiv pentru aceasta metoda era
necesitatea pozitiondrii corespunzatoare pentru plecare. In consecint3, inainte de
a acosta, nava trebuia sa efectueze o miscare de rotatie, la finalul cdreia trebuia sa
se gdseasca cu prora spre fluviu®. Sintagma care descrie aceastd operatiune,
obvertitur prora amni, este sinonima, la Ausonius, cu acostarea®. S-a mai sustinut
cad navele romane erau amarate cu trei sferturi spre prora si, pentru protejarea
carenei de docuri, erau legate (si distantate) de cheu cu o bucata de lemn
amplasatd orizontal, care ficea parte din dotarea navei. in unele reprezentari
aceasta pare sa fie un contus, prajina din lemn cu capete metalice in forma de
cange, furcd sau lance®. Motivul pentru care navele fluviale acostau cu pupa sau
»trei sferturi” poate fi explicat prin lungimea insuficientd a cheului, in raport cu
ambarcatiunile pe care trebuia sa le primesca. Astfel, acostarile aproape

% DE IZARRA 1993, p. 65sq.
51 ROUGE 1966, p. 157sq.

22 DE COETLOGON WILLIAMS 1975, p. 75sq.

% DE COETLOGON WILLIAMS 1975, p. 75.

5t OLESON et alii 2004, p. 202.

55 OLESON 1988, p. 148; OLESON et alii 2004, p. 202sq.
% OLESON 1988, p. 148.

 DE IZARRA 1993, p. 66.

% ROUGE 1966, p. 158.

» DE IZARRA 1993, p. 66.

% ROUGE 1966, p. 158.



188 CLAUDIU MUNTEANU

perpendiculare permiteau primirea unui numar mai mare de ambarcatiuni.
Acostarea , trei sferturi” avea avantajul, in raport cu aceea a acostdrii cu pupa, de
a nu pune presiune asupra sistemul de guvernare, existand posibilitatea
distrugerii acestuia la contact repetat cu cheul. Desigur, ramele de guvernare
puteau fi scoase si puse in interiorul navei pe durata stationarii, situatie
imposibila insd atunci cand era vorba despre un sistem complex, care nu permitea
aceastd practica. Nici acostarea cu prora nu era posibild, datoritd ornamentelor,
dar si a formei etravei si a latimii mici a acestei parti a navei®l.

Aceste modalitati de amarare ar fi impiedicat sau ar fi fdcut dificile
operatiunile de Incarcare si descarcare a navei, fiind logic ca aceasta sd amareze
cu unul dintre borduri la cheu. Ins3 trebuie tinut cont de faptul ca, oricat de logic
pare acest lucru, in antichitatea romana nu a fost utilizat in interiorul porturilor
acostajul cu bordul la cheu; in schimb, acostarea cu pupa (si, deci, bord in bord cu
alte nave) este bine atestatd®. Este eronatd aprecierea tragerii navelor pe plaje
pentru descdrcare numai cu pupa®.

In fruntea administratiei portuare se gisea cipitinia, dependentd de
conducerea orasului, si care avea atributii financiare si judiciare. Aceasta veghea
la mentinerea ordinii in port, fixa locurile de ancoraj, contabiliza plecarile si
sosirile navelor, mentinea un control strict al activitdtilor legate de annona si
percepea taxele vamale. Sub autoritatea capitdniei, existau in numdr mare
functionarii din port de conditii sociale si origini deferite. Functia de quaestor,
initial de natura militard si financiard, se trasformd si intr-o magistratura
economica. Acesta este un agent financiar al statului, Insdrcinat sa supravegheze
transporturile annonei si sa controleze perceperea taxelor vamale. Dispune de
puteri judiciare, atestate prin prezenta unui tribunal al chesturii la Ostia. In
timpul domniei lui Claudius, acest quaestor este inlocuit de procuratori care
preiau aceleasi functii, dar sunt plasati direct sub tutela statului. Un procurator
Ostiensis putea fi un prefect de politie care conducea o cohortd urband si
detasamente de supraveghere a portului, capabile sa combata si incendiile. Acesta
conducea probabil capitdnia, spre deosebire de urmatoarea functie, procurator
utriusque portus. Acesti procuratori aveau sub ordinele lor un personal numeros
putin calificat; dintre ei mentiondm: secretarii (tabularii) care alcatuiesc liste cu
marfurile descarcate sau horrearii, functionari imperiali scutiti de impozite,
insdrcinati cu supravegherea depozitelor®.

Cei pe care capitanii de nave 1i intalnesc mai frecvent la Ostia se afld sub
ordinele unui procurator annonae de rang ecvestru, el Insusi dependent de
prefectul annonei de la Roma. insércinat cu supravegherea a tot ce este legat de
serviciul aproviziondrii Romei, acesta dispunea de un numeros aparat
administrativ care observa Iincdrcarea si descarcarea alimentelor, pldtea
trasportatorii si emitea chitante. Este cunoscut faptul cd, In ceea ce priveste

st ROUGE 1966, p. 159sq.; ROUGE 1975, p. 81.

22 ROUGE 1966, p. 158; ROUGE 1975, p. 81.

© DUVAL 1989, p. 827sq.
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sistemul annonei, controalele erau foarte stricte®. Dacd navele trasporta sau nu
produse destinate annonei, sunt supuse taxelor orasenesti, portuare si vamale. De
fapt, marfurile transportate in intreg Imperiul sunt supuse mai multor obligatii
fiscale, reunite sub denumirea de portorium, perceput de personalul financiar.
Subventia corespundea impozitului perceput la intrarea in port in folosul
orasului; impozitul reprezenta taxa perceputa pentru trecerea in anumite locuri,
precum porturile, si, in sfarsit, dreptul vamal era impozitul perceput la limita
unei provincii sau a unui stat, in folosul acestuia. Anumite marfuri sunt exceptate
de la obigatii, precum vitele si carele, obiectele personale sau bunurile si obiectele
trimise trupelor®.

Numarul mic de inscriptii referitoare la existenta si functionarea porturilor
fluviale duce la concluzia cd cele mai multe amenajari de acest tip erau foarte
simple, avand nevoie de Intretinere putind sau deloc si de o administratie de
asemenea simplificatass.

Gallia Belgica

Samarobriva (Amiens)

Se presupune ca un port fluvial a existat la Samarobriva (Amiens) la vest de
actuala biserica St. Germain, Intre strada Entonnoir si Fossé des Tanneurs, pe
malul raului Avre, afluent al raului Somme. Malul raului a fost consolidat cu un
rand de blocuri ecarisate, cu altele pozitionate in fata acestora pentru sporirea
rezistentei. Malul raului, lat de 3 m, era format din doud randuri de piloni, primul
drept, al doilea In quincunx, care mentineau rambleul drumului; in spate un
perete din piatrd seaca era ranforsat de un perete de scanduri; la 1,5 m spre sud,
busteni culcati si suprapusi erau mentinuti de piloni verticali. Existd posibilitatea
ca acest dispozitiv sa fi sustinut un planseu orizontal®. Cu toate acestea, nu exista
certitudinea cd amenajarea respectiva ar reprezenta o instalatie portuara”.

Scarponna (Dieulouard Scarpone).
Un cheu portuar a fost identificat intr-un vicus situat la o trecere peste
Mosela”.

Divodurum (Metz)

Singurul indiciu care poate fi pus in legatura cu o amenajare portuara antica
este un bloc masiv de piatra pe care era figuratd o mascd a unei divinitati fluviale
sau a lui Neptun”. Acest port este banuit a fi existat In zona denumitda Outre-
Seille, unde afluentul Seille se varsa intr-un brat al Moselei?.
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Pommeroeul

Portul fluvial de la Pommeroeul a fost construit pe un brat al raului Haine,
afluent al Escaut-ului. Cercetdrile au evidentiat urmele lucrarilor de consolidare
ale malului. Au existat plangee orizontale, mentinute de piloni verticali. Dar
presiunea pamantului a fost atdt de puternicd incat lucrarea a fost distrusd
imediat dupa constructie. Cu toate acestea, a fost construit un debarcader cu
suprafata de 6 x 15 m, sustinut pe blocuri ecarisate din piatra si care se compunea
dintr-o platforma cu plangeul sustinut de 8 grinzi orizontale. Pe baza obiectelor
recuperate din aluviuni, databile la mijlocul secolului I — sfarsitul secolului III
p-Chr., activitatea acestui port se baza pe comertul cu piei, produse din piele
tdbacita (In special incaltaminte), carbune, materiale de constructie, turba si
produse agricole provenite din villze invecinate”. Descoperirilor li se adauga
varfuri din fier pentru pescuit, cingi, unelte pentru prelucrarea lemnului, pentru
constructia sau reparatia navelor si o mare cantitate de ceramica’.

Germania Inferior
Baze pentru classis Germanica

Colonia Claudia Ara Agrippinensium (KoIn-Alteburg) - baza principala;

Aliso (Haltern pe Lippe), Antunnacum (Andernach), Argentorate (Strasbourg),
Bingium (Bingen), Bonna (Bonn), Confluentes (Koblenz), Lugdunum Batavorum (la
gura de varsare a Rinului), Mogontiacum (Mainz), Nigrum Pullum (Zwammerdam)’s,
Rumpst pe Rupel, Rur in apropiere de Jiilich, Jemgum pe Ems, Novaesium (Neuss),
Noviomagus Batavorum (Nimwegen), Noviomagus Nemetum (Speyer), Praetorium
Agrippinae (Katwijk) si Traiectum (Utrecht)”.

Ganuenta (Colijnsplaat)

Templul dedicat divinitatii Nehalennia era plasat intr-un port utilizat de
negustorii care traversau canalul Rin-Schelde 7. Portul a functionat intre a doua
jumatate a secolului II — mijlocul secolului III p.Chr.”.

Domburg

Ca si la Colijnsplaat, inscriptiile descoperite indica existenta unui port in
acest loc, aflat In legaturd cu comertul efectuat intre reginunea renana si
Britannia®. Portul a fost distrus in secolul IV p.Chr., cand, in urma eroziunii, s-a
scufundat In mare®'.
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Bruges
La Bruges a existat un port In epoca romand, localizat pe amplasamentul
portului actual®2.

Bentumersiel

Situat in apropiere de raul Ems, castrul militar avea o instalatie portuara
formata din legaturi de crengi, amplasate astfel incat sd formeze cheuri pe malul
unui parau alimentat de maree®.

Hatzum
Instalatia portuard a unui domeniu roman situat pe segmentul inferior al
raului Ems a fost cercetata la sfarsitul deceniului 7 al secolului trecuts4.

Laur(i)um (Woerden)

Instalatiile portuare de la Woerden au fost construite in punctul in care
afluentul Linschoten se varsa in vechea albie a Rinului. S-a presupus cd au existat
6 faze de constructie, cat a avut si fortificatia romana construitd pe mal. Cheul se
prezenta sub forma unei intarituri a malului, descoperitd pe portiune de 10 m,
formata din piloni din lemn verticali (probabil amplasati in perechi), intariti de
grinzi incrucisate si de alte buciti mai mici din lemn. Intreaga constructie era
acoperitd cu rachiti. In pofida acestei constructii, peretele cheului nu a fost
niciodatd suficient de rezistent. in timp, grinzile orizontale au cedat si s-au
prabusit in rau®. Si malul a fost, de asemenea, intdrit, fiind acoperit de mai multe
ori cu straturi groase de crengi. De-a lungul timpului, malul a fost rupt de fluviu
in mai multe locuri, forma malului consolidat fiind modificatda continuu de
revarsari. A supravietuit doar partea inferioara a pilonilor®. Un stalp innisipat in
depunerile apei a fost analizat cu C 14 iar rezultatul ar indica perioada 340-420
p.Chr., dar o datare mai timpurie a lemnului nu poate fi exclusa®.

Forum Hadriani (Voorburg — Arentsburg)
Instalatia era situata pe insula Batavilor, Intre cele doua brate ale Rinuluiss.

Castellum Flevum ? (Velsen) (Fig. 1-5)

Dintre cele doua situri romane de la Velsen, situate pe un afluent al raului
Oer-lj, primul se dateaza intre anii 15 — 30 p.Chr.®. Un mic debarcader exista aici
in perioada fortificatiei temporare, astfel incat ambarcatiunile sad poata fi incarcate
si descarcate farda a fi nevoie sa fie trase pe uscat®. Celei de-a doua faze, cea
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permanentd, 1i apartin doua constructii de forma rectangulara, amplasate in zona
fotificata, avand dimensiunile de aproximativ 20 x 6 m; ele nu pot fi identificate
nici cu horrea si nici cu baraci soldatesti. Avand forma unor hale, deschise, acestea
au fost identificate ca adaposturi pentru nave, fiind unice in nord-vestul Europei,
dar si in restul imperiului (Fig. 6). Analogiile cu cele descoperite in lumea
mediteraneeand confirma ipoteza destinatiei acestor constructii®. Prezenta lor a
fost pusa in legatura cu pozitia izolata a fortificatiei, calea apei constituind cel mai
rapid si practic mijloc pentru transport. De aceea, cateva nave trebuie sa fi fost
stationate pentru orice eventualitate. Clima nefavorbaila, in special toamna tarzie
si iarna, facea necesar addpostul ambarcatiunilor usoare de razboi®.

Construite pe axa vest — est, instalatiile portuare cuprindeau malul plat al
fluviului, pe care navele puteau fi trase In addposturi. Mai cuprindeau un port
exterior si unul interior. Portul exterior era format din doud diguri sau cheuri
lungi (de vest si de nord), cu latimea de 2 m, avand un punct comun intr-o
platformad care avansa in apa. Astfel, navele puteau opri atat la cele doua cheuri,
cat si la platforma dintre ele. Probabil acesta parte a portului era destinata
incdrcdrii si descarcarii marfurilor care ar fi fost depozitate temporar pe cheul
platformei. La est, Intre cheul de nord si cel de est, se afla un bazin interior.
Capatul cheului nordic a fost directionat spre est pentru a minimaliza efectul
vantului de vest si actiunea valurilor la intrarea in port. Un aranjament
asemandtor, cu cheuri care cuprindeau intrarea in port, exista in Mediterana la
Ostia si Terracina®.

Capatul cheului de vest se afla in zona portului neatinsa de eroziune astfel
incat s-a pastrat o parte din umplutura sa. Acesta era format din legaturi de
crengi, alternate cu straturi de tulpini de papura si lut. Starea lor de conservare
era atat de buna incat tulpinile erau inca galbene si frunzele verzi in momentul
descoperirii. In mod aparent, umplutura, in special straturile de lut, a fost spalatd
de valuri si a dispdrut datorita actiunii valurilor asupra capatului vestic al
cheului. Pentru remediera acestei situatii, a fost addugata capatului cheului o
armatura de piloni grei din stejar (posibil in urmatoarea fazd de constructie a
portului)®.

Ca si In cazul altor porturi, curentii si innisiparea constituiau o problema
majord. Cheurile au inceput sa se lase in anumite portiuni si s-a acumulat nisip
langa platforma. Au trebuit sa fie realizate adaptari pe scard largd in toata zona
portuard. Consolidarile platformei au trebuit sa fie extinse. Cheurile au fost
consolidate aditional incepand cu jonctiunea unei noi platforme. Singura sectiune
care nu a fost Intdrita a reprezentat-o capatul curbat al cheului nordic, acesta fiind
inlocuit cu un debarcader scurt, deschis. Nu mai exista astfel problema innisiparii,
chiar daca extremitatea acestuia avansa si mai mult in apele adanci. Deoarece
cheul estic se afla la adapost de vant fata de platformd si de cheurile de vest si
nord, modificdri nu au fost considerate necesare aici. in pofida acestor modificari,
innisiparea a continuat si, in cele din urmd, portul a trebuit sa fie dragat, proces
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care a lasat urme vizibile, surprinse de cercetarea arheologica®.

Intr-o faza ulterioard, adaposturile pentru nave au fost demolate si au fost
efectuate modificdri majore in zona portuara. Platforma a rdmas dar nu a mai fost
folosita drept cheu. Cheurile de est si de vest au fost pastrate, desi un debarcader
deschis a fost addugat ambelor pentru a permite navelor sa ancoreze in apele
adanci ale portului. Cheul nordic cu micul debarcader adaugat a fost demolat in
intregime si inlocuit cu un debarcader lung si deschis. Intregului port i s-a dat
astfel un aspect mai deschis, care permitea circulatia curentilor in bazin si reducea
pericolul innisiparii®. Mai trebuie mentionat ca, in bazinul portuar, a fost
descoperitda o mare cantitate de material organic (bucati din piele, obiecte din
lemn, fructe si seminte), dar si piese din metal®”.

Pozitionarea cheurilor portului, mai ales debarcaderul lung din afara
fortaretei arata cad aici acostau si nave civile®. O platformd cu un fundament
masiv In zona de jos a partii de sud-est a constructiei din lemn si pamant poate
insemna ca aici se afla un far pentru a semnaliza drumul navelor prin Marea Ijssel
spre port®.

Castra Herculis (Arnhem-Meinerswijk)

Pe Rin a existat un castru pe limes, a carui constructie a fost pusa in legdturd
cu campania lui Germanicus din anii 15 - 16 p.Chr. Un lac de forma semicirculard,
aflat in sudul acestuia, ar fi putut avea si un port'®.

Aliso (Haltern)

Dintre bazele romane timpurii, Haltern este bine cercetata, fiind situatd la est
de Rin. Aceasta se afla pe raul Lippe, la mica distantd de varsarea in Rin, in zona
Xanten. Arheologii au identificat 6 situri In zona Haltern, dintre care 3 sunt
importante. Este vorba despre baza principald, cea navald si portul. Intregul
complex a fost abandonat in anul 9 p.Chr.101,

La sud-est de baza principala se afla baza navala (punctul Auf der Hofestatt),
sub forma unei fortificatii cu sant dublu si cu val de lemn si pdmant pe trei laturi.
A patra laturd era deschisa spre ap4, fiind descoperit aici un cheu si fundatiile a 8
adaposturi paralele, apropiate, pentru nave de mari dimensiuni, probabil pentru
vreme rea sau in perioada iernii (Fig. 7). Pe acelasi rau, la sud de baza
principala, se afla o agezare cu port, infiintata de armata, insa locuita de populatia
civild (punctul Am Wiegel). Aici erau descdrcate proviziile pentru baza
principalalo.
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Praetorium Agrippinae (Valkenburg)

Acest fort a fost un important centru in prima perioada pentru distribuirea
bunurilor si proviziilor militare, iar numarul mare de depozite descoperite aici au
functionat pand in jurul anului 100 p.Chr.’. La Valkenburg — Marktveld, pe
malul nordic al afluentului Marktveld, in perioada 40 — 70 p.Chr., a existat un
posibil depozit, probabil in legatura cu cheul si structurile portuare!®. Un cheu si
structuri portuare au existat si pe afluentul Woerd1.

Referitor la instalatiile de pe Marktveld, in perioada 70 — 110/115 p.Chr. au
existat trei randuri apropiate de piloni infipti in albia afluentului, perpendicular
pe malul nordic?. Intre anii 110/115 — 122/123 p.Chr., ca urmare a modificarilor
debitelor Rinului si Marktveld-ului, au avut loc eroziuni iar cheul si restul
instalatiilor de pe afluent au fost distruse!®. Incepand cu anul 140 p.Chr., malul
nordic a fost extins gradual, Insd nu este clar daca structura nou construita avea
functia unui cheu sau dacé era doar consolidarea noii constructii®. In perioada
150 — 200 p.Chr., au fost din nou construite structuri pe malul nordic, In doud faze
diferite si in doua locuri diferite, dupa anul 150 si, respectiv, 175 p.Chr. Intre
aceste doua structuri care avanseaza In albie malul a fost intdrit!®. Structurile de
pe malul nordic au fost extinse spre sud dupa anul 200 p.Chr. Structura din vest
s-a extins in doua faze, prima dupa anul 220, iar a doua la o datd necunoscuta, dar
mai tarziu decat prima''’.

Colonia Claudia Ara Agrippinensium (Koln - Alteburg)

O insula despadrtea, in fata orasului antic, un brat al Rinului. Aceastd zona a
fost transformatd de romani in port (Fig. 8)"2 Insula a fost intens utilizata
comercial, fiind un centru al Intregii activitati economice, inferior doar asezarii de
la Canabae, suburbia comerciald de la Lugdunum situata la confluenta Ronului si a
Sadnei'®.

Un zid cu cheu din lemn al portului roman timpuriu (secolele I - II p.Chr.) a
fost descoperit la deceniului 5 al secolului trecut®. Un ,perete” de grinzi era
infipt in apad, fiind fixat de grinzi groase de stejar, amplasate perpendicular.
Partea superioara a constructiei prezenta un plansau din alte grinzi, un fel de
debarcader situat pe mal'>. Ulterior au fost construite cheuri din piatra, bazinul
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portuar fiind potrivit si navelor comerciale cu pescaj mare''s, situatie
neconfirmata de cercetare'’”. Este posibil ca un cheu sa fi fost prevazut cu turn la
un capit®. In secolul II, in port au fost construite horrea. Bazinul portuar
artificial trebuie sa fi avut cel putin dimensiunile aceluia de la Mainz - Brand'®.
Pe malurile acestui bazin era situat, cel mai probabil, santierul naval?.

Deja in epoca romana, dupa cum atesta descoperiri databile in secolul II,
bazinul portuar trebuie sd se fi colmatat incet datoritd depunerii sedimentelor si
deseurilor. Au fost descoperite numeroase resturi de piele, bine conservate, dar si
cateva tablite din lemn cu urme de scriere, probabil intelegeri intre partenerii
comerciali'®2. Din zona portului mai provine o importanta cantitate de material
amforic!®,

Printre numeroasele descoperiri din bazinul portuar se numara si greutati
sub forma unor sfere mari din piatra, destinate cantaririi incarcaturilor navelor. O
astfel de greutate din bazalt cantdrea cu tot cu suportul de fier 40,9 kilograme,
adicd 125 de libre romane. Marcajul unei linii, cu alte noua liniute oblice, a fost
interpretat drept numarul 90. Este cunoscut faptul cd 125 de libre romane sunt
egale cu 90 de libre attice sau 1'% talanti attici'?*.

Colonia Ulpia Traiana (Xanten)

Cercetdrile arheologice efectuate in anii 1934, 1935, 1977 si 1993 au indicat
existenta In acest loc a unei instalatii portuare (Fig. 9-14)'%. In anul 1934 a fost
facuta o sectiune de 45 m lungime In zona cheului din lemn si au fost obtinute
informatii referitoare la lungimea cestuia (peste 450 m). Cheul era paralel cu zidul
orasului, iar cele trei porti existente au fost puse in legatura cu traficul portuar,
fiecare in parte fiind prea mici pentru transport pe sens dublu'®. Constructia se
prezenta astfel: un planseu format din grinzi era infipt in apa, fiind fixat cu alte
grinzi groase de stejar, amplasate perpendicular. Partea superioara a constructiei

116 HOCKMANN 1986, p. 377, n. 17. Cheurile de la Brand sunt prea usor construite pentru
aceasta si mult prea mici, existand posibilitatea sa fi sustinut cladiri si in zona strdzii Lohr
(,Hilton II”); nu au fost observate niciun fel de indicii ca ar fi existat hale de depozitare in fasia
dintre malul Rinului si zidul orasului (care In mod cert trebuia sa ramand ca spatiu
neconstruit).

17 Ceramica de factura romand lipseste in zona portului, fiind descoperitd doar
ceramicd locala provenita din vest si nord-vest, datata din secolul I pana la mijlocul
secolului IT p.Chr. Situatia este diferita fata de oras, unde este intalnita si ceramicd fina din
Italia sau Gallia (CARROLL 2001, p. 311-324).

118 ELLMERS 1975, p. 336.

119 ELLMERS 1975, p. 336.

120 fn urma cercetdrilor efectuate de G. Wolff in perioada 1979 - 1981 s-a afirmat c nu
mai este sigura nici existenta acestui port roman deoarece s-a constatat ca bratul Rinului nu
ar fi fost suficient de adanc pentru nave mai mari.

120 TERNES 1972, p. 78, 151, 213; PFERDEHIRT 1995, p. 63.

12 RIEDEL 1982, p. 107.

12 RIEDEL 1982, p. 108sqq.

124 RIEDEL 1982, p. 107sq.

125 BOCKING 1996, p. 211; REDDE 1986, p. 295, 297; TERNES 1972, p. 213.

126 VAN TILBURG 2007, p. 144.
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prezenta un plansau din alte grinzi, un fel de debarcader situat pe mal’?. in
timpul cercetarilor din anii 1934 si 1976 a mai fost descoperit un debarcader care
se Intindea pe 60 m in bazinul portuar'®. Resturile menajere si sedimentele au
umplut treptat bazinul si in anul 175 p.Chr. aceasta constructie a fost
abandonata'®.

Rheinzabern
Pe malul Rinului au fost identificate mai multe locuri cu taluz artificial care
vor fi fost utilizate pentru acostarea vaselor de transport'®.

Novaesium (Neuss)
In acest loc a existat un port®!.

Anreppen
Aceasta baza timpurie a beneficiat de un port situat pe raul Lippe’®2

Germania Superior

Mogontiacum (Mainz)

Mai multe porturi au existat la Mainz¥. Urme ale placdrii cu scandura a mai
multor puncte de acostare din lemn aratd cd s-a construit cel putin un bazin
portuar artificial in Rin — cel mai probabil ca protectie importiva curentilor
puternici ai raului Main, care se varsa in Rin langa portul de la Brand. Mai existau
probabil inca doud porturi, fiecare intr-un punct vamal, dar si un port interior la
Dimesser Ort si la Kappelhof, in apropierea taberei legionare. Pe langa acestea,
mai este presupus un port la Mainz - Weisenau din cauza descoperirii
monumentului lui Blussus'.

Instalatiile portuare romane se intindeau pe malul Rinului pe o distanta de
aproximativ 3 km (Fig. 15). Acestora li se adauga navalis, mentionate de trei
inscriptii, neidentificate dar posibil localizate in apropierea Muzeului Naval'¥.

Mainz pare sa fi fost un oras cu instalatiile portuare amplasate central,
asemanator Londrei. Aceastd situatie se datoreaza confluentei raului Main cu
Rinul, cat si situdrii la mijlocul distantei pe cursul navigabil al Rinului, intre Bale
in Elvetia si Marea Nordului. Pozitia ar fi fost astfel speciala din punct de vedere
comercial si militar?ss,

Cea mai veche instalatie presupusa o reprezinta complexul de descoperiri
imperiale timpurii din zona strazilor Mozart si Lahn, pana in anul 1858 nivelat in

1272 SCHMID, SCHMID 2006, p. 180.

128 RIECHE 1999, p. 226sq.

129 RIECHE 1999, p. 228.

10 BOTTGER et alii 1975, p. 263.

131 TERNES 1972, p. 213.

132 REDDE 1986, p- 295.

133 TERNES 1972, p. 213.

134 JACOBSEN 1995, p. 140

15 HOCKMANN 1993, p. 125; TERNES 1972, p. 78.
16 HOCKMANN 1993, p. 126.
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peninsula Dimesser Ort din zona actualului port fluvial (vamal)'¥. Numeroase
descoperiri de amfore determind ca sigur faptul ca trebuie sa fi fost vorba de un
loc de incdrcare important pentru aprovizionarea ambelor legiuni din castrul de
pe Kastrich, aflat la distantd de 2,5 km. Constructii specific portuare au fost
descrise atat de inexact, incat datele abia daca pot fi valorificare. Astfel, un sir de
stalpi este mentionat ,ca un sector de elipsa” la malul de la Dimesser Ort. La fel
de neclar ramane daca o suprafatd pavatd, care a fost observata sub apa in vara
anului 1858, a apartinut unei portiuni de uscat la care puteau fi trase vasele cu
fund plat si cu pescaj mic pentru incarcare. Toate aceste descoperiri au fost
distruse sau s-a construit deasupra lor cu ocazia amenajdrii portului fluvial.
Oricum, portul ca atare este cert. Unele opinii presupun in acest loc un sediu al
flotei Rinului'®.

Un sir de stalpi (3 siruri la alti autori'®) situati pe mal au dus la concluzia cd
a existat un port comercial la Kappelhof. in apropiere au fost descoperite resturile
mai multor nave cu fund plat si capete-rampa (,tip Zwammerdam”), datate
dendrologic la sfarsitul secolului I p.Chr. (ca perioada a constructiei); acestea pot
sa se fi scufundat la inceputul secolului II p.Chr. Descoperirea ar indica inlocuirea
portului de la Dimesser Ort cu acesta in epoca lui Vespasian. Aceste date nu sunt
totusi foarte concludente!4,

Descoperirile de la Dimesser Ort si Kappelhof arata cum circulatia bunurilor
din secolul I p.Chr. se derula cu ambarcatiuni cu fundul plat de tip Zwammerdam,
care necesitau doar un acces la mal pentru incarcare. Ulterior, cand au aparut
treptat nave cu pescaj mai mare, construite pe child, acele portiuni de uscat au
trebuit sa fie completate sau Inlocuite. Poate ca in constructia de pe malul de la
Kappelhof trebuie sa recunoastem un cheu primitiv4.

Portul din secolul II p.Chr. se afla la sud de portul din secolul IV p.Chr.,
langa Quintinsstrasse, fiind format din cheu si debarcader, abandonate si umplute
cu resturi dupd anul 260 p.Chr., cand a fost refdcut zidul orasului (Fig. 16). Aici a
fost descoperita si 0 ancord romana din fier'#2. In urméa cu mai mult timp s-a aratat
ca locul de descoperire al navelor romane tarzii de la Mainz se afla in zona unui
port. La acesta se raporteaza descoperirile din perioada dinainte de anul 1970,
efectuate in zona invecinata Brand'®, interpretate ca instalatii portuare. Nu se
cunostea initial daca acest port mai era inca in functiune in secolul IV p.Chr.

In timpul excavarii din anul 1981 a complexului denumit ulterior ,nava” 2,
in pofida unor anumite rezerve, a rezultat ca unele pdrti de lemn nu puteau sa fi
apartinut unui vas'#, ci trebuie interpretate ca ,imbrdacaminte” a grinzilor unui
cheu din lemn de tipul celui descoperit la Brand#®. Aceste grinzi nu mai trebuiau

17 HOCKMANN 1986, p- 375sq.

133 HOCKMANN 1986, p- 376; SCHMID, SCHMID 2006, p. 180.

13 SCHMID, SCHMID 2006, p. 177.

140 HOCKMANN 1986, p. 376.

1411 HOCKMANN 1986, p. 376.

12 HOCKMANN 1993, p- 125, fig. 1.

143 HOCKMANN 1986, p- 371.

14 HOCKMANN 1986, p- 370.

145 Dintre cele doua cheuri, numai unul este datat in mod cert in secolul II; cand zidul
orasului a fost ridicat in aceastd zond, unde functiona odata portul, in mod firesc acest
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deci denumite ,nava” 2, ci ,obiectul” 2. Intre grinzile obiectului 2 (care, dupa cate
se pare, se afld la locul initial) si pupa navei 1 a fost descoperit un trunchi masiv.
O crestatura adanca de pe obiect a dus la presupunerea cd acesta a constituit
stalpul de colt de la capdtul unui cheu. Trunchiul nu se afla la locul initial, ci
trebuie sa fi fost deplasat de curenti'#.

Cheul mai era, deci, in functiune atunci cand langd si in paralel cu el s-a
scufundat, la sfarsitul secolului IV sau la inceputul secolului V, nava 1. Se poate
presupune cd acest vas usor de rdazboi a ramas legat cu parame de cheul portului
atunci cand a iesit din serviciu. Ulterior, in mod prezumtiv, i-au fost demontate
toate componentele echipamentului care erau reutilizabile sau folosibile in alte
scopuri, pana cand nava golita s-a umplut, intr-un final cu apa si s-a scufundat.
Descoperirea presupune abandonarea portului concomitent cu navele'¥.

Si din aceste descoperiri rezultd ca, la Brand, unele cheuri erau paralele cu
malul, iar altele ieseau in fluviu din mal in unghi obtuz. Toate elementele erau
construite din stalpi si grinzi de lemn. Constructia a constituit cel putin un bazin
portuar artificial In Rin. Conceptul acestor instalatii portuare se deosebeste de
restul porturilor riverane romane. Acestea constau din cheuri de piatrd sau lemn
de-a lungul malului, la care pot acosta nave cu incarcatura. Cheul de la Mainz,
atat oblic cat si paralel cu malul, reprezinta un tip total diferit!s.

Cele mai bune analogii le oferd cheurile de lemn (,jetties”) descoperite la
Velsen. Ele reprezintd un port artificial cu doud bazine, a cdror constructie se
leaga de operatiunile flotei impotriva Germaniei libere!®.

,Portul inchis” localizat ipotetic de G. Behrens in spatele zidului citadin de
la Fischtor, intre dom si Rin, cu greu ar fi putut exista. Prezenta lui ar fi de
presupus, pe de-o parte dupa linia Indltimilor actuale, care marcheaza o usoara
depresiune la Fischtor, pe de altd parte dupa faptul ca acolo nu a fost observata
nicio urma a zidului orasului roman tarziu dupa o cercetaree limitatd. Numai prin
sapaturi extinse se poate clarifica daca zidul de la Fischtor era intr-adevar
intrerupt si eventual din ce motiv!®.

Restul descoperirilor arata cd sistemul portuar de la Mogontiacum trebuie sd
fi fost extins si bogat In forme. Acest lucru ar fi valabil dacd monumentul lui
Blussus de la Mainz - Weisenau poate indica faptul cad in aceasta suburbie se afla
un alt port, probabil unul civil.

Dintre aceste instalatii, numai portul militar de la Brand a dispus de (cel
putin) un bazin artificial cu cheuri de lemn®!. Dupa aprecierea lui O. Hockmann,
toate dovezile arata ca la Mainz — Brand a existat un port pentru nave de razboi.
Dimensiunile sale faceau posibild stationarea unor numeroase unitati si poate fi
desemnat ca baza centrala a flotei, de importantd deosebita's.

cheu nu mai putea fi in functiune. Celalalt cheu se afla insa in afara zidului si poate fi, de
aceea, contemporan acestuia sau ulterior (HOCKMANN 1986, p. 372).

s HOCKMANN 1986, p. 372.

1w HOCKMANN 1986, p. 372sq.

s HOCKMANN 1986, p. 373sq.

149 HOCKMANN 1986, p. 374sq.

159 HOCKMANN 1986, p. 377; SCHMID, SCHMID 2006, p. 177.

151 HOCKMANN 1986, p. 377.

12 HOCKMANN 1986, p. 377; HOCKMANN 1993, p. 125.
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Civitas Nemetum | Noviomagus (Speyer)
Aici se afla un port cu facilitati pentru constructia si reparatia navelor si a
echipamentelor'.

Autumnacum (Andernach)

Asezarea civila detinea un port pe Rin, cu scop comercial, dar si militar, fiind
un punct al flotei Rinului'®*. Portul de la Andernach era utilizat, in special, ca loc
de incdrcare a bazaltului si a tufului din Valea Brohl si din minele din apropiere
de Mayen!®.

Engers
Castrul de aici a avut si instalatie portuara’ss.

Aquae Mattiacae (Wiesbaden)
Asezarea romana de pe partea dreapta a Rinului a avut un port!¥.

Murr

Vicus-ul de la Murr, pe raul Neckar, se afla In fata limes-ului, fiind datat la
inceputul secolului II p.Chr. Aici a fost descoperita o constructie deschisa spre est,
spre raul Murr, al carei colt de sud-vest era intdrit cu blocuri de piatra masive.
Zidul de sud se termina intr-un stalp-pilastru construit din gresie. Modul de
constructie si deschiderea cladirii cu acoperis spre rau permite sa fie presupusa
aici existenta unui debarcader!s.

Portus Antiensis (Pforzheim)
Denumirea antica a acestui vicus ar sugera existenta unui port pe Enz, sau,
mai putin probabil, a unui vad'®.

Argentoratum (Strasbourg - Konigshofen)

In urma descoperirii a doud plute in anii 1938 sau 1939 in albia raului Bruche
s-a presupus ca locul ar fi reprezentat un port roman'®. Ulterior a fost descoperita
o instalatie portuard din care a ramas numai un cheu destinat descarcarii
blocurilor din piatra, formatd din randuri de piloni amplasati de-a lungul raului.
Pe unii dintre acestia se mai aflau scanduri fixate in cuie, care formau structuri
asemdandtoare unor plansee'®.

153 TERNES 1972, p. 78.

13 VON ELBE 1977, p. 34.

135 VON ELBE 1977, p. 35.

15 REDDE 1986, p- 295.

157 JACOBSEN 1995, p. 140.

1% STORK 2005, p. 217.

15 KORTUM 1995, p. 120 — 123.
10 BAUER 2001, p. 33sq.

16t AUDIN 1985, p. 61.
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Saletio (Seltz)
In acest loc a existat un port in epoca romana, amplasat pe Rin’62.

Aventicum I (Avenches)16?

Amplasamentul acestui obiectiv a fost datorat drumului comercial care
strdbatea zona de la vest la est, in imediata apropiere a retelei navigabile orientate
spre Rin. Cele mai vechi vestigii databile ale asezdrii apartin cheului portului
construit pe malul lacului Morat aproximativ in anul 5 p.Chr.%. Acestea au fost
descoperite inca din anul 1902, cand, in urma unor sondaje, s-a observat cd
drumul roman se prelungea in linie dreapta pana pe malul lacului, unde se
termina intr-un parapet. Cu aceastd ocazie, au fost evidentiate urmele unor
constructii din piatra, cu un depozit de materiale brute, precum si blocuri din
calcar. Acestea au fost interpretate ca fiind, cel mai probabil, urme ale
amenajdrilor unui cheu’®.

In timpul lucrarilor efectuate in toamna anului 1973 pentru a face legatura
intre campingul de pe plaja de la Avenches si statia de epurare a apelor, serviciul
arheologic din Avenches a realizat sondaje intr-o regiune in care era presupusa
existenta portuluils.

Sondajele geoelectrice ulterioare au relevat existenta unor constructii
importante, presupuse a fi In legatura cu o instalatie portuard. Sondajele
respective au dus la descoperirea unor substructii foarte rezistente, care au fost
interpretate provizoriu ca apartinand cheurilor unui port'¥”. in anul 1976, datorita
efectelor secetei si a folosirii fotografiei aeriene au putut fi identificate drumul
roman care lega asezarea de port, cheul si un canal, dar si mai multe structuri din
zond. Dupa efectuarea unor sondaje in anul 19766, in 1978 au putut fi precizate
mai multe date referitoare la constructia portuara. Un drum drept, avand o
lungime de 1 km, cu doua santuri pe lateral si care trecea prin zona unor
necropole, conducea la un cheu trapezoidal a cdrui lungime avea cateva sute de
metri, iar latimea era de 32-34 m. Structura a fost construitd pe o mare suprafata
sustinutd de rambleuri din piatra si pietris, armate cu lemn. Pe marginea cheului,
un zid inclinat permitea halajul ambarcatiunilor cu fundul plat. La sud-vestul
cheului se aflau, pe o mica movila artificiald, alte instalatii portuare!®. Aceste
amenajari, avand o destinatie exacta neprecizata, au fost construite pe o structura
formata din piloti din lemn si piatra nefasonatd, fiind datate in a doua jumadtate a
secolului I p.Chr. Materialul ceramic descoperit indicd activitatea in zona pana in
prima jumatate a sec. III p.Chr. Fara alte precizari, aici au mai fost descoperite

12 KERN 1999-2000, p. 500.

15 PARKER 1992, p. 61, nr. 63. De remarcat faptul ca instalatiile portuare de la
Aventicum au fost descoperite in urma unor cercetdri care au debutat in secolul XIX si
continua pana astazi, avand drept scop identificarea zonei ocupate de necropolele orasului
antic (CASTELLA 1987, p. 3-10).

1t BRIDEL - FUCHS 2002.

15 CASTELLA 1987, p. 4.

166 BOGLI 1974, p. 92.

17 BOGLI 1974, p. 92; CASTELLA 1987, p. 6.

18 CASTELLA 1987, p. 6.

19 CASTELLA 1987, p. 6.
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obiecte legate de navigatie!”. Cercetdrile arheologice continuate in anul 1981 au
confirmat extinderea spre sud a cheurilor de piatra'7.

Aventicum 11 (Avenches)

La aproximativ 40 m distantd de cheul mentionat mai sus a fost amenajat un
canal navigabil, consolidat in partea de nord, pe o portiune de 30-35 m, cu busteni
din lemn. Spre sud, pe o lungime de aproximativ 800 m, canalul se largea si nu a
mai fost consolidat. Urmele acestuia se pierd la 300 m de poarta de nord-est a
orasului, unde ar fi trebuit sa existe un port, ale carui cheuri sunt vizibile pe
fotografiile aeriene, la est de acest canal'”2. Nu este cunoscut dacd acest canal a
inlocuit portul principal pentru aprovizionarea cu marfuri a orasului, desi
materialul recuperat in zona amenajarilor portuare ar indica contrariul in aceasta
situatie”. In urma cercetarilor arheologice efectuate in anii 1986-1987 nu au putut
fi precizate alte date in legatura cu o constructie rectangulard de mari dimensiuni,
situata la est de canal, pe drumul ce ducea spre poarta de nord-est a orasului'4.

Argentovaria (Biesheim — Oedenburg)

Situl este amplasat la jonctiunea unui canal al Ronului cu Rinul. Pe langa
castrul si asezarea de aici existau doua amenajari portuare. Prima, sub forma unui
canal, avea In partea de vest malurile consolidate cu pari Infipti in ndamol, fixati cu
ajutorul legaturilor si impletiturilor de crengi. Pe malul estic al canalului exista o
serie de piloni, intre care au fost amplasate bucdti de lemn sau trunchiuri de
copac dispuse orizontal. La capatul canalului se afla un mic cheu, orientat nord-
sud, format din mai multe panouri din lemn rdsinos care acopereau o platforma
de pietris intarit, amestecat cu multa ceramica. In continuarea cheului, piloni de
stejar sustineau o platforma astazi disparuta, care facea legatura cu un drum din
apropiere. Spre sfarsitul perioadei de utilizare constructia a fost intarita cu blocuri
de piatra. Constructia poate fi datata in secolul I p.Chr., iar abandonul acesteia
are loc la sfarsitul secolului II sau la inceputul secolului III p.Chr. Instalatia de pe
canalul nordic pare sa fi fost construita dupa aceleasi principii. Cheul acesteia,
amplasat pe malul nordic, a fost, de asemenea, acoperit cu panouri din lemn. O
linie de piloni traversa canalul, formand probabil o pasarela'”.

Salodurum (Soleure/Solothurn)
In aceasta localitate, pe raul Aar a fost descoperit cheul unei instalatii
portuare din secolul I p.Chr.7.

Constantia (Konstanz)
Asezarea civild de aici a beneficiat de un port, utilizat si pentru miscari de

170 CASTELLA 1987, p. 7.
7 CASTELLA 1987, p. 7.

1”2 CASTELLA 1987, p. 6sq.; PARKER 1992, p. 61, nr. 63.

173 CASTELLA 1987, p. 7.

7 CASTELLA 1987, p. 10.

75 PETRY 1974, p. 373; NUBER, REDDE 2002, p. 173; REDDE 2005, p. 235sq.
176 MARTIN-KILCHER, ZAUGG 1990, p. 186.
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trupe sau de navele de patrulare!””.

Stockstadt - Aschaffenburg

Intre castrul de la Stockstadt si Main a fost descoperit un zid de piatra,
orientat in paralel cu raul. In fata acestuia se afla un rand de stalpi din lemn, iar in
fata lor erau mai multe grinzi distantate variabil una de celalalta. Desi nu este
sigur, se pare totusi ca este vorba despre un cheu din piatrd, cu o lucrare din lemn
amplasata In fata sa; nu este cunoscut daca aceste constructii au fost realizate
concomitent!”. Raul Main curge si astdzi destul de aproape de locul descoperirii
si lipsesc orice informatii despre vreun afluent, asa ca locul de acostare trebuie sa
se fi aflat pe un brat vechi sau intr-un loc corespunzator bratului nou al raului
Main. in comparatie cu Dundrea, raul Main are viteza curentului apei mult mai
mica, deci este posibil ca si constructiiile sa fi fost amplasate pe cursul principal'”.

Nu este cunoscut daca siturile riverane unde au fost descoperite materiale
ceramice de constructie purtand stampila flotei Classis Germanica indica si porturi
ale acesteia. Astfel de materiale au fost descoperite la Katwijk-Binnen,
Brittenburg, Losduinen/Monster, Neuss, Weisweiller si Domburg!®. Observatia
este valabild si la Dundrea de Jos, unde a existat tendinta de a recunoaste un port
in fiecare punct cu descoperiri de material tegular purtand stampila flotei;
posibilitatea trebuie privita cu precautie si nu automat inteleasa’s'.

Raetia

Baze pentru classis Pannonica:

Aquincum (vechea Buda), baza principala.

Acumincum, Altina (Mohacs), Arelape (Pochlarn), Brigetio (Komarom),
Carnuntum (Petronell), Castra Batava (Passau), Castra Regina (Regensburg),
Commagenae (Tilln), Favianae (Mautern), Graium (Sremska Raca), Iloviacum
(Schlégen), Lauriacum (Lorch), Mursa (Osijek), Servitium (Stara-Gradiska)ls?,
Singidunum (Belgrad), Sirmium (Sremska Mitrovica), Siscia (Sisak pe Sava),
Taurunum (Belgrad - Zemun) si Vindobona (Viena)'s3.

Brigantium (Bregenz)
La Bregenz, pe lacul Constanta, a fost descoperit un cheu din epoca
romand's,

Regensburg-Kumpfmuhl
Un castellum din secolul I p.Chr se afla la depdrtare de Dunadre, dar un vicus a
existat in prelungirea drumului orientat nord — sud, care lega fortul de Dunare. In

177 ROBER 2000-2001, p. 185.
17 WESKI 2009, p. 86.

17 WESKI 2009, p. 86sq.

150 REDDE 1986, p- 295.

181 ARICESCU 1977, p. 70sq.
182 VIERECK 1975, p. 255.

183 VIERECK 1975, p. 256.

18 ELLMERS 1975, p. 336.
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timpul unor lucrari edilitare din jurul anului 1900, lucratorii au observat mai
multe pietre fasonate, de forma patrata, iar in locul respectiv au fost descoperite
mai multe obiecte (?). Alte date asupra descoperirii lipsesc?®.

Augusta Vindelicorum (Augsburg)

O instalatie portuara a fost descoperita in anul 1994 in suburbia Jakober
(Vincentinum), la aproximativ 300 m est de orasul antic'®6. Partea inferioara a unui
cheu era formatd din doud randuri paralele de busteni din lemn care erau
sprijiniti, la intervale regulate, pe barne scurte, plasate perpendicular (Fig. 17-18).
In umplutura casetelor formate de acesti dispunere probabil au fost infipti
stalpi'¥.

Ca principiu de constructie aparte, intdlnit si la Londra - Pudding Lane,
notdm extremitdtile unor grinzi ies din partea inferioard a constructiei, de unde
nu puteau avaria ambarcatiunile amarate. Interesant este ca extremitatile grinzilor
din Londinium erau amplasate si la nivelul apei'®. Constructia de la Augusta
Vindelicorum este datata in sec. III p.Chr.'®.

Oberstimm

O bazd navald importantd pe Dundre se afla la Oberstimm!®. La vest de
castrul de la Manching - Oberstimm, pe malul paraului Brautlach, au fost
descoperite in anul 1994, impreuna cu cele doud nave de patrulare de la inceputul
secolului II p.Chr., si cativa stalpi din lemn care ar indica un loc de acostare. Dar
locatia se afla la o anumita departare de Dunare si In epoca romana, nefiind deci
sigura aceasta identificare!.

Sorviodurum (Straubing)

Un port comercial a fost identificat pe Dundre in acest loc'?, fiind impartit in
doua bazine printr-un cheu situat transversal in raport cu malul (Fig. 19)!%. Portul
complex cu cheuri din lemn si moluri din piatrd a fost construit in a doua
jumatate a secolului I p.Chr si a fost folosit pana in secolul VII p.Chr. Bazinul
portuar prezenta diferite adancimi, in partea de vest adancimea fiind rezultatul
unei actiuni intentionate. Chiar daca spre vest curge paraul Allach, nu exista nicio
legaturd cu acesta, iar bazinul portuar se afla la marginea unei zone situate langa
un brat vechi al Dunarii'®.

Noricum
Bedaium (Seeon-Seebruck)

185 WESKI 2009, p. 87.

186 BAKKER 2006, p. 202.

17 BAKKER 2006, p. 202, fig. 17.

188 WESKI 2009, p. 86.

1 BAKKER 2006, p. 202, fig. 17.

W BAATZ 1991, p. 177.

191 WESKI 2009, p. 85.

12 BAATZ 1991, p. 177; BAKELS, JACOMET 2003, p. 550.
13 HOCKMANN 1986, p. 377.

194 WESKI 2009, p. 85.
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Pe malul de nord al lacului Chiem!%, in urma cercetarilor efectuate In anii
1978 si 1980 au fost descoperite In sectorul I urmele unor cheuri din lemn cu mai
multe faze de constructie. in sectorul 111, spre vest, au fost descoperite intdriri ale
malului. Este posibil ca fiecare cladire amplasata de-a lungul malului lacului sa fi
cuprins si un spatiu protejat, destinat debarcarii. Constructiile de mari dimensiuni
situate in apropiere de lac, raportat la numarul de locuitori estimat, pot fi un
indiciu pentru transporturile de cereale. Dimensiunile relativ mari ale molurilor
au dus la ideea ca ar fi cuprins si zonele de depozitare pentru echipamentele de
pescuit sau atelierele. In ultimul caz este vorba, cel mai probabil, nu numai de
reparatii sau de constructia navelor dar si de depozitarea pestelui sau alte
activitati mestesugdresti precum madcelaritul, prelucrarea pieilor sau impletirea
cosurilor®.

Lauriacum (Enns)
La nord de castrul legionar, la confluenta raului Enns cu Dunarea, a existat
un port destinat flotei dunarene'”.

Ioviacum (Schlogen)
Initial presupusd, o baza dundreana pentru classis Pannonica a fost confirmata
in acest loc'® dupa descoperirea unui debarcader!®.

Arelape (Pochlarn)
O baza dundreand a flotei a fost presupusa In aceasta localitate2%.

Favianae (Mautern)
O baza pentru classis Pannonica a fost presupusa in aceasta localitate2!,

Commagenae (Tiilln)
O baza pentru classis Pannonica a fost presupusa si In aceasta localitate22.

Pannonia Superior

Carnuntum (Bad Deutsch-Altenburg - Petronell)

In acest loc a fost presupusd o bazd pentru classis Pannonica®; instalatiile
portuare mai puteau fi vazute In secolul XIX langa asezarea civilda de la
Petronell?. Pe celdlalt mal al fluviului, langd punctul denumit Ode Schlof din
apropiere de Stopfenreuth, au fost observate fundatiile unui loc de debarcare

195 WESKI 2009, p. 87sq.

196 WESKI 2009, p. 88.

17 REDDE 1986, p- 300.

15 REDDE 1986, p- 300.

1% REDDE 1986, p- 300.

20 REDDE 1986, p- 300, 301.

201 REDDE 1986, p- 300, 301.

22 REDDE 1986, p- 300.

23 REDDE 1986, p- 300.

24 REDDE 1986, p- 300; WIELOWIEJSKI 1990, p. 753.
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fortificat20s.

Vindobona (Viena)
Instalatii portuare au fost descoperite la Vindobona?, unde se presupune ca
se afla o baza a flotei?”.

Poetovio (Ptuj)
Pe Drava, un centru naval important trebuie sa fi fost Poetovios.

Siscia (Sisak — Kovnica)

Pe Sava a existat o baza navala a flotei?®.

Pe Kupa, In punctul denumit ,Kovnica”, situat pe malul drept al raului,
inainte de confluenta cu Sava, cercetarile efectuate in anul 1985 cu ocazia scaderii
nivelului apei raului au dus la descoperirea a peste 200 de piloni din stejar infipti
in albie (Fig. 20). Suprafata ocupatd de acestia se intinde spre centrul albiei Kupei.
Intre acesti piloni a fost descoperitd o mare cantitate de caramida, piatra profilata,
ceramicd, sticld si obiecte din metal. In anumite zone ale sitului, pilonii erau
grupati in numar mare, insa pozitionarea lor era neregulata, probabil consecinta a
inlocuirii dupa invechire. Acesti piloni formau doud grupuri, cu un loc liber
ingust intre acestea, pentru a permite curgerea mai usoard a apei. Locul liber
dintre cele doud grupuri are, probabil, legdtura cu o ambarcatiune scufundata,
descoperita la cativa metri distanta, In amonte. Aceasta a fost scufundata
intentionat pentru a regulariza cursul apei, in interiorul ambarcatiunii fiind
descoperite mai multe bucati de piatra. Ulterior, ambarcatiunea a fost perforata
de doi piloni?'.

Aranjamentul dens al pilonilor si resturile de material de constructie
sugereaza o constructie masiva deasupra, cu destinatie necunoscutd. Acest
aranjament al pilonilor si ambarcatiunea scufundatd ar putea sugera existenta
unor ateliere si a unui port cu facilitati care ar fi necesitat fundatii puternice?'’.

In afard de pilonii verticali, mai existd un rand de piloni inclinati, folositi
pentru a intari malul. Acestia marcheazd limita constructiei mentionate anterior
deoarece albia navigabila a raului era aceeasi in antichitate si ansamblul nu se afla
pe malul opus, la Siscia?'2.

Neviodunum (Drnovo)
Un port cu doua cheuri a fost descoperit in vechia albie a Savei?s.

205 WIELOWIE]JSKI 1990, p. 753.

26 REDDE 1986, p- 301.

27 OLIVA 1962, p. 225; REDDE 1986, p- 300.
28 OLIVA 1962, p. 227; REDDE 1986, p- 299.
29 REDDE 1986, p- 298.

20 WIEWEGH 2001, p. 130.

2 WIEWEGH 2001, p. 130.

212 WIEWEGH 2001, p. 130.

23 HORVAT 1999, p. 222.
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Bela Cerkva

La Bela Cerkva, In urma unor lucrari efectuate in anul 1957, au fost
descoperit doud bucdti de ziddrie in albia veche a raului Krka, presupuse a fi
apartinut unui port roman. Mai exact, s-a presupus cad obiectivul nr. 1 apartinea
unui port, iar obiectivul nr. 2 unui dig. Cheul avea forma patrulaterda si era
construit din piatra legatd cu mortar, avand o asiza din blocuri de calcar fasonate
primar in partea superioara. Trei laturi aveau dimensiunea de 53 m. La o
distantd de 5 m nord de constructia nr. 1, a fost descoperit un mormant roman de
la sfarsitul secolului I sau inceputul secolului IT p.Chr. In timpul cercetérilor a fost
descoperitd ceramica find si de uz comun. In imediata apropierea a obiectivului se
afla drumul Aquileia — Siscia?'4.

Taurunum (Zemun)

Classis Pannonica a avut sediul la Taurunum, in amonte de Singidunum 215.
Urme ale portului nu au fost confirmate pana astdzi si nu este sigur ca cele
aparute in zona Begec¢ apartin acestuia?'®.

Pannonia Inferior

Sirmium (Sremska Mitrovica, Iugoslavia)

Conceptia bazinului portuar ca baza pentru navele de razboi pare sa se
confirme la Dunare. La Sirmium, punctul de sprijin pentru classis I Flavia Augusta
era un bazin portuar artificial de mari dimensiuni, cu cheuri de piatra; in partea
opusa se aflau terenuri unde puteau acosta navele comerciale (Fig. 21)”.

Aquincum 1 (Budapesta)

S-a presupus ca in exteriorul asezarii, la est de aceasta, pe malul Dunarii, ar
fi existat o zona in care ambarcatiunile ar fi acostat. Cercetdrile efectuate in
aceastd zond au dus la descoperirea unei intdrituri si a unui drum amplasat pe
digul situat de-a lungul malului Dunarii?'s, dar care nu poate fi identificat cu un
drum destinat halajului. In zona au fost descoperite urmele unor mari depozite??.

Aquincum TI (Budapesta - insula Obuda, golful Hajégyari)

Un singur rand format din aproximativ 120 de piloni din lemn a fost cercetat
in anul 2000 la sud-est de palatul proconsulului. Acestia erau infipti In malul
fluviului pe partea vesticd a golfului. La momentul respectiv a fost presupusa
apartenenta acestor piloni la o structura defensiva sau la o instalatie portuara din
perioada romand, localizatd In imediata apropiere a acestui palat??. Rezultatele
cercetarilor ulterioare, efectuate in perioade in care nivelul apei fluviului era

214 SRIBAR 1958-1959, p. 251-257.

25 BOLLINI 1968, p. 55; REDDE 1986, p. 300, 658; WILKES 2005, p. 156.
26 RUSEVL]JAN, VUJOVIC f.a., p. 26.

27 HOCKMANN 1986, p. 377.

28 ZSIDI 2002, p. 139.

29 POCZY 1986, p. 404, fig. 2, 406.

20 KERDO et alii 2003, p. 37.
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scazut®!, au ajuns la concluzia cd, in aceastd zond, unde pana in secolul XIX
curgea un brat al Dunarii??, constructia din piloni se intindea pe o suprafata de
230 m lungime si 20 latime. S-a presupus cd o parte din aceasta ar fi inclus portul
din fata palatului proconsulului??. Cercetdri subacvatice au relevat si existenta
altor randuri de piloni, avand 15 m lungime, amplasate perpendicular pe mal.
Pilonii au fost fixati in perechi, la aproximativ 2 m distantd unul de celdlalt.
Distanta dintre perechi era de 6-8 m. Intre si in jurul perechilor de piloni au fost
observate mai multe bucati din calcar’*. In urma sondajelor arheologice s-a
observat ca pilonii erau prinsi cu grinzi din lemn, amplasate orizontal, fiind astfel
create un fel cofraje rectangulare. Cu ajutorul analizei dendrocronologice, pilonii
au fost datati in jurul anului 126 p.Chr. Foarte probabil, intreaga constructie se
intindea mai departe, spre est, deoarece piloni mai puteau fi observati in anumite
zone??,

Brigetio (Szony)
O baza navala a fost presupusa la Brigetio??.

Mursa (Osijek)
Pe Drava, un centru important al traficului fluvial trebuie sa fi fost Mursa??.

Burgenae (Novi Banovici)
O baza a flotei a fost presupusa la Burgenae (Novi Banovici)?.

Sige - Bandera (Dardagani)
Pe Sapna, afluent al Drinei, este posibil sa fi existat un port care deservea
carierele de piatra din acest loc?.

Moesia Superior
Eventualele amenajari portuare le punem in legdtura cu classis Flavia Moesica,
ale cdrei baze sunt atestate in Moesia (Superior si Inferior) la: Noviodunum
(Isaccea, baza principala), Drobeta, Durostorum, Dinogetia, Troesmis, Orlovka,
Barbosi®0, Capidava, Axiopolis, Sacidava, Sucidava, Transmarisca, Novae, Oescus,
Ratiaria si Carsium??.

Singidunum (Belgrad - Progar)
La Progar, pe malul stang al Savei, in apropiere de Singidunum, au fost

21 KERDO et alii 2003, p. 37sq.

22 KERDO et alii 2003, p. 38.
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29 RIZNAR, JOVANOVIC 2006, p. 141, 144.
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descoperite urmele unei baze a flotei, incluzand bardci si un centru pentru
fabricarea caramizilor (peste 40 de exemplare cu stampila CLFP, Classis Flavia
Pannonica, In mai multe variante). Aceastd baza se afla la gura canalului roman
Jarcina22,

Diana (Karatas)

O dedicatie pusa de un soldat care activa In administratia flotei si a legiunii
HII Flavia®®, dar si pozitionarea geografica a sitului (statio cataractum) indica
existenta in epoca romana a unui port in care avea loc trasbordarea marfurilor de
pe nave mai mari pe cele mici si invers (la iesirea din defileu, fiind evitate
cataractele). Trebuie admisa, de asemenea, existenta In acest loc a unui important
centru comercial situat la intersectia unei cdi fluviale cu cele terestre*.

Castellum Aquae (Prahovo - Kusjak)

Portul roman de aici a fost pus in legatura cu Classis Flavia Moesia dar si cu
razboaiele dacice?”. Constructia era situata intr-un golf natural, vizavi de capatul
din aval al insulei Ostrovu Mare?®, unde, datorita abaterii curentului spre malul
stang al fluviului, navele ancorau usor si in sigurantd (Fig. 22-24)%”. Dupa
materialul descoperit, portul a fost amenajat in vremea lui Traian. Portul a
functionat cel putin pana la inceputul sec. IV p.Chr., cand a fost pdrasit®® dupa o
catastrofa naturala (inundatie sau alunecare de teren). Constructia sa a fost, fara
indoiald, o realizare grandioasd, elaborata din punct de vedere tehnic, si se poate
presupune ca apare pe Columna in scenele XXXIII - XXXIV, cu unele detalii care
corespund?®.

Portul era construit din blocuri masive de piatra cu santuiri umplute cu
plumb, fiind raspandite pe mal, pe alocuri intr-o dispunere neregulata, rezultata
in urma prabusirii. Blocurile au facut parte dintr-un cheu masiv, care se intindea
pe o lungime de mai mult de o 100 m, paralel cu albia fluviului. Intre blocuri se
aflau coloane de piatra de diferite marimi (diametrul 40 - 62 cm), iar la anumite
distante existau blocuri paralelipipedice de piatrd (1 x 1 x 1 m), precum si placi
masive rotunde. Cu toate ca o parte a blocurilor de piatra au fost deplasate de
catre cercetarile arheologice, pare probabil ca aceste blocuri paralelipipedice sa fi
sustinut coloanele pe care erau prinse paramele de amarare. Aceasta situatie este
confirmata de prezenta urmelor de parame pe cele mai mari coloane (cu Inaltime
de 6 m si diametru de 0,60 m). Orificiile pentru odgoane se gaseau la inaltimi
variabile, de inteles daca se ia In consideratie faptul ca nivelul apelor fluviului
variaza in functie de sezon si de conditiile meteorologice. Cheiul era prevazut pe

22 PETROVIC 2009, p. 158.

23 AE 2003, 1531.

24 KONDIC 1987, p. 45sq.

25 PETROVIC — VASIC 1996, p. 19sq.; PETROVIC 1991b, p. 295sqq.; PETROVIC 1995,
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29 PETROVIC 1991b, p. 298; PETROVIC 1995, p. 139.
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exterior cu scanduri din lemn?%,

Mai trebuie precizat cd pe suprafetele cercetate blocurile de piatra si
coloanele se concentreaza in doua zone, aflate la o departare de aproape 40 m una
de cealalts. Intre cele doua zone se afla doar cateva blocuri de piatra. Aceste doud
grupuri se aflau, in raport cu linia presupusa a cheului, mai adanc in albie, de
unde s-ar putea trage concluzia, cd, de la cheul amplasat paralel cu albia fluviului
cel putin doud ziduri (cheuri) transversale duceau direct in albie si alcatuiau
astfel bazine artificiale pentru primirea navelor. O astfel de amenajare a porturilor
fluviale a fost atestatd si la Mainz, pe Rin. Amenajarea este de inteles, deoarece
portul se afla Intr-un loc usor accesibil din afara defileului, pe un sector relativ
linistit si stabil, favorizand acostarea navelor mai mari si stationarea lor pe o
duratd mai lunga, pentru operatiuni de incarcare - descarcare?*!.

De mentionat este si faptul ca in cursul lucrarilor de cercetare, intre blocurile
de piatra au fost gasite coloane mai mici, care prezinta o prelucrare ingrijita, dar
si capiteluri, arhitrave, coloane decorate cu reliefuri, de sectiune dreptunghiulara,
si, in sfarsit, reliefuri de acoperis casetate. Aceste piese cu greu ar putea proveni
de la instalatiile portuare, eventual de la galerii (intrucat terenul malului era
puternic inclinat) sau poate de la vreun templu (?). O parte din plastica
arhitectonica (reliefurile casetate si arhitravele) se aseamdna cu cele de la Tabula
Traiana de la Portile de Fier si este posibil ca, in acest loc, sa fi fost vorba despre o
constructie speciald cu o inscriptie care sa fi mentionat proiecte constructive
importante (drumul prin Portile de Fier, canalul). Din Castellum Aquae, aflat in
apropiere, este cunoscuta inca din anul 1848 o inscriptie despre care se crede,
precum Tabula Traiana, cd ar fi marcat aici terminarea unui sector de drum in anul
99. Daca ar fi vorba de o inscriptie care sd marcheze constructia portului, atunci
nu este greu de crezut ca aceste piese din piatra sa fie puse in legatura cu o
amenajare deosebita plasatd intr-un punct evident al cheului?®.

Daca ipotezele prezentate ar putea fi confirmate, proiectelor constructive ale
lui Traian de la Portile de Fier (amenajarea unui drum pe mal pentru tragerea la
edec a navelor, a unui canal de navigatie si construirea unui pod peste Dunare) ar
putea fi addugatd si amenajarea unui puternic port militar ca masura strategica de
consolidare a limes-ului??.

Kurvingrad
Un alt port, cu depozite, a existat la Kurvingrad, in aval de Pontes, dar numai
un singur bloc de piatra a ramas in albia fluviului?*.

Lederata (Ram — Sapaja)
Un port a existat In acest loc?%.

20 PETROVIC 1991b, p. 295sqq.; PETROVIC 1995, p. 137sqq.; PETROVIC 1991a,
p. 212sqq.; PETROVIC 2009, p. 159.

2 PETROVIC 1991b, p. 295sqq.; PETROVIC 1995, p. 137; PETROVIC 2009, p. 159;
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Diana (Davidovac — Donje Butorke)
Un port a existat si In acest loc 24.

Pontes I

Reprezentarea de pe un medalion realizat din marmura, descoperit in zona
Turnu Severin, poate fi luatd In consideratie, chiar daca piesa era un fals (Fig. 25).
Caracteristicile reprezentarii ne-au facut sa consideram ca piesa a avut drept
model o reprezentare de pe un relief al unui monument real, astdzi disparut?. Pe
aceastd piesa, D. Tudor a remarcat just reprezentarea a trei ambarcatiuni si
existenta unor piloni infipti in albia raului*®. De fapt, sunt vizibile doua
ambarcatiuni, iar din a treia, situata in stanga imaginii, in plan apropiat, este
vizibila doar o parte, respectiv prora. Situatia este Insad putin diferitd — la o privire
mai atentd se observa ca aceste trei ambarcatiuni nu plutesc pe apa, ci sunt trase
pe uscat, fapt sugerat de linia transversald aproape continud ce porneste de la
piciorul ultimului pilon (din dreapta), de fapt pila-culee a podului care se afla in
departare, si se continua pana in apropierea celei de a treia barci. La aceasta se
mai adauga inclinatia bordului acestora, perfect vizibila in campul reprezentarii,
mai ales in raport cu linia orizontala de pe fundal care sugereaza cursul apei,
vizibild sub pod?®.

Este cunoscut faptul ca si la Pontes a existat in antichitate un port fluvial.
Acesta se afla In aval de pod, aproximativ in fata portului Drobetei. Este evident
ca pe ambele maluri a existat la un moment dat aceeasi situatie, respectiv cate un
port in aval, dupa pod, si, se pare, si cate un loc de acostare in amonte, Inainte de
pod, situatie totusi greu de apreciat ca fiind contemporana. De altfel, pentru
aceastd portiune a cursului dundrean, topografia simetricd a celor doud maluri a
si fost remarcata?®. Presupunem ca piesa-model dupa care a fost realizat
medalionul este mai tarzie, deoarece podul lui Traian pare a fi terminat, iar
barcile trase pe mal ar sugera mai mult activitatea de pescuit decat traficul
comercial®'.

Pontes 11

In timpul cercetarilor arheologice efectuate pe panta de nord din fata
castrului de la Pontes, a fost descoperita o platforma de mari dimensiuni, realizata
din pietris fixat cu mortar, si care a fost utilizata ca suprafata de lucru in timpul
constructiei podului. Acesta se afla in aval de pod, aproximativ in fata portului
Drobetei. Constructia a avut probabil si functia unui cheu pentru ambarcatiunile
care au transportat material de constructie. Mai tarziu, aceasta platforma a fost
acoperita de un strat gros de pamant si nisip?2. D. Tudor nu a crezut in existenta
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unui port fluvial la Pontes datoritd adancimii modeste a apei Dundrii in dreptul
fortificatiei?®3.

Ad Malum I/ Bononia (Koshava / Vidin)
Aici a existat un posibil port pe un mal al insulei Kikinete?.

Ratiaria (Archar)

Nici cercetdrile arheologice si nici sursele epigrafice si istorice nu
mentioneaza o baza navald in acest loc, insa prezenta acesteia este foarte posibild
si poate fi pusd in legdturd cu perioada constituirii flotei moesice. Denumirea
agezarii provine de la tipul de ambarcatiune denumit ratis sau ratiaria, sugerand
un raport direct Intre toponimul respectiv si activitdti legate de navigatia de pe
Dunare?5.

Pe Dunare se mai presupune cd au existat porturi la Pincum (Veliko
Gradiste), Cuppae (Golubac), Saldum, Smorna (Boljetin), Campsa (Ravna), Taliata
(Veliki Gradac — Donji Mihalovac), Porecka Reka, Kozica, Brnjica, Pesaca, Tekija,
Ducepratum (Sip), Bosman?%, Konopiste si Gradaniza (fig. 26-27)%.

Moesia Inferior

Dimum (Belene)

In zond se presupune ci au existat mai multe instalatii portuare, canale
pentru refugiul navelor si santiere de reparatii. Poate fi adaugat ca, in general,
cadrul natural al zonei respective este propice pentru existenta unuor statii ale
flotei moesice?*.

Novae (éezava)

Cercetdrile arheologice recente au evidentiat, In zona exterioara fortificatiei
legionare, spre Dunadre, structuri care pot fi identificate ca instalatii portuare?®. O
importantd baza navala a fost presupusa si datorita prezentei caramizilor legiunii
I Italica, ce aveau imprimata forma unei nave de razboi2®.

Tabloul XXXV al Columnei lui Traian il reprezinta pe imparat in fata portii
unei fortirete aflate pe malul inalt al apei. In planul din fatd soldatii descarci
baloturi legate cu sfoara si arme dintr-o ambarcatiune. Existenta celor doua nave
de rdzboi in scena anterioara (XXXIV) da impresia ca descarcarea ar avea loc nu la
o instalatie portuara, ci partial in apd langa nava asezata pe uscat, pe un mal plat.
Aceasta scend pare sda corespundd mult mai bine zonei In care se afla castrul

23 TUDOR 1971, p. 148.

¢ WILKES 2005, p. 211. ]

25 BOUNEGRU, ZAHARIADE 1996, p. 12, 14; REDDE 1986, p. 303sq.; GUDEA 2005,
p. 396. 5 5 )

26 BOSKOVIC 1978, p. 440; PETROVIC 2009, p. 158.

»7 TIMOC 2001, p. 99.

28 BOUNEGRU, ZAHARIADE 1996, p. 12, 14, 86; SARNOWSKI, TRYNKOWSKI 1986,
p- 540. 5 i i

* BOSKOVIC 1978, p. 440; BARNEA 1987, p. 79; EGRI 2006, p. 419; PETROVIC 1968,
p. 86; PETROVIC 1970, p. 36.

20 BOUNEGRU, ZAHARIADE 1996, p. 10sq.
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legiunii de la Novae decat cu castrul de la Oescus, aflat la aproximativ 3 km
distanta2!.

Pornind de la aceste observatii au fost efectuate periegheze pe malul de
aproximativ 700 m lungime de la Novae, in vederea descoperirii urmelor unui
port. Au fost identificate sapte obiective care pot apartine unor instalatii, fara a
exista posibilitatea datarii acestora2®.

Pe partea opusa portii praetoria exista, la marginea malului, trei sectiuni de zid al
caror traiect urmeaza un unghi drept fatd de albia raului. Din zidurile 1 si 3 s-au
pastrat partea inferioara a fundatiei. Dupa toate aparentele este vorba despre resturile
unor hangare pentru nave. Mai departe, spre fluviu, se ridicd putin deasupra
malului si a a apei putin adanci o movila din pietre (obiectivul 4), de aproximativ
30 m lungime si 2 - 3 m latime. O portiune se intinde sub apd. Amenajarile de
acest fel sunt cunoscute din porturile medievale timpurii si permiteau carutelor
sa intre In apd, pentru a descarca din nave. Transbordarea de bunuri dintre nave
si uscat putea fi executatd si de hamali, la apa cu adancime mica?®.

S-a mai presupus ca, dintr-o fortificatie aflatd pe mal, avand forma arcuita,
respectiv paralela cu albia fluviului, provin cateva din blocurile de piatra
imprastiate la vdrsarea Dermen Dere (obiectivul 7). O piatra cubica prezinta doud
cozi de randunicd . Acestea puteau forma o instalatie cu cheu la care puteau face
escald nave atunci cand nivelul apei era crescut?*.

Mai sus, pe malul stang al raului Dermen Dere se afld, oblic fatd de cursul
Dunarii, un pavaj de piatra care urmeaza o directie spre fluviu. Latimea pavajului
este de maxim 2,5 m. Ultimul obiectiv descoperit (nr. 5), se afla transversal fata de
albia raului, pe partea opusa coltului nord-estic al castrului, in portiunea dintre
malul inalt si apd. Este o groapd de aproximativ 0,50 m lungime, cu sectiunea
transversala in forma de trapez, ale cdrei margini sunt fixate cu scanduri groase.
Presiunea exercitatd in exterior este contracarata de doua siruri de stalpi infipti
oblic in pamant, aflati iIn medie la 0,90 m distantd. Anvergura deschiderii acestei
instalatii captusite cu lemn de stejar este, in locurile cele mai late, de aproximativ
1,70 m. Scandurile din partea inferioara ajung la aproximativ 0,70 m sub nivelul
actual de calcare. Stalpii grosi, din stejar, sunt prevazuti cu saboti de fier, precum
picioarele de pod romane. Umplutura cuprinde jos un strat subtire de nuiele si in
partea de sus mai multe straturi de lut cenusiu si galben. S-a presupus, pe baza
formei, cd acest obiectiv apartinea unei instalatii pentru constructia, respectiv
reparatia navelor?®.

Sexaginta Prista (Ruse)
O alta asezare a cdrei denumire era legata de navigatie era Sexaginta Prista,
adicd ,,60 de pristis”, care indica In acest punct o baza a flotei moesice 2¢ sau nu?”.

261 SARNOWSKI 1996, p. 196.

262 SARNOWSKI 1996, p. 196.

263 SARNOWSKI 1996, p. 197; ZMUDZINSKI 2001, p- 192.

264 SARNOWSKI 1996, p. 197.

265 SARNOWSKI 1996, p. 197.

26 BOUNEGRU, ZAHARIADE 1996, p. 12, 14; GUDEA 2005, p. 396.
27 REDDE 1986, p- 304.



PORTURI FLUVIALE ROMANE DIN PROVINCIILE RENANE SI DUNARENE 213

Acest neobisnuit toponim tradus, de obicei, prin ,,60 de nave”, chiar daca au
existat interpretari care pun In dubiu traducerea, apare in diferite surse si ar
indica faptul ca provine de la un toponim local, anterior aparitiei fortificatiei
romane?®, O ipotezd interpreteaza prezenta la ,60 de pristis” a unei flote si, deci,
indirect, si existenta unei statii a flotei imperiale?®. Traditia locala a actualei
asezari aratd ca denumirea provine de la cheurile extinse care ar fi putut adaposti
60 de ambarcatiuni, ipoteza imposibil de demonstrat. Ne intrebam daca nu cumva
denumirea are legaturd, mai curdnd, avand un vedere un numadr ,rotund” de
ambarcatiuni de acelasi tip, cu existenta In zond, la un moment dat, a unui pod de
vase al armatei in legdtura cu o anumita campanie.

Durostorum

Sediu al unei legiuni, Durostorum trebuie sa fi posedat instalatii portuare si,
eventual, sa fi constituit o statie a flotei. Nu mai trebuie subliniatd cooperarea
trupelor cu unitatile navale?”.

Sucidava ( Izvoarele).

Urmele unei instalatii portuare antice trebuie cautate pe plaja colmatatd cu
depuneri aluvionare, loc de provenienta al materialelor recoltate in timpul
cercetdrilor perieghetice?.

Satu Nou

Pe tarmul de nord al lacului Oltina se afld un castru de piatrd de forma
rectangulard. Pentru o perioada de timp aici s-a presupus a fi fost situata
Sucidava. Nu existd informatii literare cu privire la flota, dar, avand in vedere
vecinatatea cu fortificatia de la Altinum, se poate trage conculzia unei legaturi cu
aceasta din urma In ceea ce priveste unitatile flotei presupuse pe lacul Oltina in
antichitate. Este de presupus, de asemenea, o comunicatie intre lac si fluviu,
comunicatie astazi colmatatda, dar observabilad in nordul lacului??.

Altinum (Oltina)

Notitia Dignitatum atestd, pentru secolele IV — V, stationarea unui corp de
trupa ce purta denumirea de milites nauclarii altinenses Altino. Prezenta acestei
unitati militare ofera certitudinea existentei, in apropierea fortificatiei, pe malul
lacului, a unei (unor) instalatii portuare nedescoperite pana in prezent?”.

Sacidava (Dunareni)

Fortificatia este mentionata in izvoarele literare si epigrafice tarzii si a fost
identificatd cu puternica cetate situata pe culmea dealului Muzait. O cercetare
atentd a bazei versantului de nord al dealului a relevat o puternicd eroziune

28 BOUNEGRU, ZAHARIADE 1996, p. 14.

29 CONDURACHI 1974, p. 87; SARNOWSKI, TRYNKOWSKI 1986, p. 537.
70 BOUNEGRU, ZAHARIADE 1996, p. 14sq.

71 MATEI 1993, p. 148.

72 MATEI 1993, p. 148sq.

73 SUCEVEANU 1977, p. 143; MATEI 1993, p. 149.
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cauzata de apele Dundrii, langd pintenul de nord - est al versantului fiind
observat un fragment de zidarie ce ar putea fi pus In legatura cu un cheu antic?.

Flaviana (Rasova)

Cercetdrile arheologice de la Rasova, pe malul lacului Baciului (punctul
Pescdrie), incepute in anul 1983, au dus la descoperirea unei constructii de mari
dimensiuni, compartimentata pe lung de mai multe ziduri paralele din piatra.
Aceste ziduri, construite In pantd, pastrau cavitati pentru grinzile care au sustinut
la origine un plangeu. Structura se dateaza in sec. II p.Chr., fiind realizata cu
mortar hidraulic. Ea poate fi identificatd cu o instalatie portuard, - in acest loc
existand in secolul IV p.Chr. baza unor milites nauclarii?’> -, sau cu un hangar
pentru nave?7s,

Axiopolis (Cernavoda)

Instalatii portuare au fost presupuse?”, dar existenta nu le-a fost confirmata
inca, fiind sugerate de atestarea epigrafica a acelor nautae universii Danuvii, a
caror activitate navald, de natura militara, sau legatd de comertul marfurilor, nu
se putea desfasura fara o baza navala. Dar este dificil sd se precizeze daca aceasta
a reprezentat in acelasi timp o baza a flotei moesice?7s.

Cercetdrile efectuate la sfarsitul secolului XIX, la fel si observatii pe teren au
relevat, Intr-un colt al partii de est a fortificatiei, pe malul Dunarii, urmele mai
multor cladiri al caror zid din spate era constituit de dealul pe care se afla
asezarea. Acestea au fost presupuse a fi fost situate in zona portului?”®. O
constructie de mari dimensiuni, paraleld cursului Dunarii, situata in fata orasului,
a fost remarcatd la inceputul secolului XX, T. Antonescu crezand ca ar fi vorba
despre navalia portului?®.

Din acest motiv trebuie avuta in vedere si insula Hinog, necercetata pana in
prezent?!.

Capidava.

In anul 1986, apele fluviului au dezvelit un fragment dintr-un masiv de
ziddrie cu orientarea ESE - VNV, paralel cu tarmul. Fragmentul masivului de
zidarie era format din bolovani legati cu mortar si avea la bazd patru asize de
cardmida, de asemenea legate cu mortar. Pentru realizarea constructiei, stanca a
fost sectionatd in profunzime, situatie indicatad intr-o portiune unde zidul a fost
demantelat pana la stanca vie. Observatiile facute de-a lungul malului au dus la
concluzia ca navele antice nu ar fi putut acosta in altd parte decat in dreptul sau

74 MATEI 1993, p. 149.

75 BOUNEGRU, ZAHARIADE 1996, p. 86sq.

76 SUCEVEANU 1977, p. 143; MATEI 1993, p. 149sq.

77 SUCEVEANU 1977, p. 68, 105, 142; ARICESCU 1977, p. 71.
78 BOUNEGRU, ZAHARIADE 1996, p. 15.

79 BOUNEGRU, ZAHARIADE 1996, p. 85.

%0 ANTONESCU 1910, p. 121.

1 MATEI 1993, p. 150.



PORTURI FLUVIALE ROMANE DIN PROVINCIILE RENANE SI DUNARENE 215

in aval de zona unde aparuse aceasta constructie?.

In anul 1987 erau initiate pe plaji primele sapaturi de sondaj, care puneau in
evidenta existenta unui cheu antic (Fig. 28)*%. Dupd incheierea cercetdrii
arheologice din anul 1987, o prospectie magnetometrica a fost realizata in zona
instalatiei portuare, ea delimitand lungimea posibilad a portului intre 35 si 40 m?234.

In urma cercetarilor arheologice efectuate a aparut capatul unui cheu antic
compus dintr-un zid sparge-val si molul propriu-zis. Cheul avea o latime de 2,5 m
si o inaltime pastrata de 2,52 m, fiind construit in tehnica opus mixtum. Sparge-
valul are o indltime pdstratd de 1 metru si avanseazd cu 0,40 m fata de restul
constructiei. La nivelul de cdlcare s-a inserat o araza de opus testaceum, compusa
din cinci randuri de caramizi de buna calitate?®.

Cercetdrile arheologice continuate pana in anul 1992 au reusit sa aducd la
lumina aceasta constructie pe tot traseul ei, adicd pe o lungime de 64 m.
Construita intr-o ansa naturald, instalatia portuara antica de la Capidava releva
un sistem de constructie asemandtor altor amenajari de acest gen cunoscute.
Capetele cheului sunt fixate pe doi pinteni de stanca ce inaintau in Dunare, partea
din aval fiind distrusa In urma derocarilor unei cariere de piatra. Nivelul de
calcare al cheului 1l constituie stanca ajustata pentru fixarea constructiei si pentru
obtinerea unei adancimi necesare acostarii navelor2®.

In elevatia cheului, una dintre pietrele prinse in betonul roman de deasupra
asizelor din caramida este perforata circular, iar gaura cu diametrul de 0,45 m
avea In interiorul sdu fragmentele unui drug de fier. Este posibil ca drugul, zidit
in cheu, sd fi avut la capat o verigd pentru amararea navelor acostate7.

Distrugerea partiala a pintenului de stanca este posibil sd se fi produs in
urma unui cataclism natural, probabil pe la mijlocul secolului III p.Chr., cand a
avut de suferit si o portiune din cheul antic. Aici ar putea fi si explicatia cresterii
in grosime a stratului de depuneri aluvionare intre secolele III - VI p.Chr., crestere
datorata disparitiei partiale a protectiei naturale oferite de pintenul stancos ce
crea un fel de ansa?s.

Refacerea cheiului antic, probabil in a doua jumatate a secolului III p.Chr., a
fost indicatd de o portiune unde calitatea pietrei si tehnica de executie sunt
diferite de restul constructiei. in aceastd portiune au fost folosite blocuri de calcar
mai mari si neregulate precum si pietre de dimensiuni mai mici, grupate, legate
cu mortar (Fig. 29)?°. Din mortarul de calitate bund, pdstrat pe o suprafata destul
de mare a fetei exterioare a zidului sparge-val, a fost prelevatd o proba, care,
supusa analizei, a indicat cd reteta respecta doar partial?® pe aceea enuntatd de
Vitruvius, in care mortarul hidrauluic era format din doua pdrti var si o parte

%2 MATEI 1987, p. 96; MATEI 1993, p. 150sq.

2 MATEI 1993, p. 151.

2 MATEI 1987, p. 101, n. 12.

2 MATEI 1987, p. 96; MATEI 1988-1989, p. 121.
26 MATEI 1987, p. 97; MATEI 1993, p. 151sq.

%7 MATEI 1988-1989, p. 122.

28 MATEI 1988-1989, p. 122.

2% MATEI 1988-1989, p. 122.

20 MATEI 1988-1989, p. 122, p. 133, n. 5.
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pozzolana®:.

Rostuirea foarte exacta a cheului, verticalitatea absoluta a zidului, modul
ingrijit de finisare a lucrarii, sectionarea plangeului de stanca, duc la concluzia ca
intreaga lucrare a fost executatd pe sec. In sprijinul acestei ipoteze pare si vina si
marea cantitate de scoabe si piroane din fier descoperite pe nivelul de nisip
rogiatic corespunzator fundului antic al albiei Dunarii din secolele II-III p.Chr.
(scoabele si piroanele prindeau probabil scandurile chesoanelor intre ele)®2

In ansambly, descoperirile atestd o folosire a instalatiei intre secolele II - VI
p.Chr. si chiar mai tarziu. Cercetarile din anul 1991 au pus in valoare legatura
dintre cheu si zidul cetatii dinspre Dunare, despre care s-a presupus ca se facea
prin intermediul unei scari fixate spre capatul din amonte al cheului®?.

Carsium (Harsova)?+,

Din portul antic de la Carsium s-a pastrat doar un rest din cheu. Acesta era
situat intr-o ansa naturalda, intre doi pinteni de stanca, aflati la aproximativ 45 m
unul de altul si se prezenta sub forma unui masiv de zidarie rdmas in capatul din
amonte al ansei?®. La baza acestui cheu (genovez) se disting resturile unui alt zid
realizat in tehnica opus mixtum, care provine, fard indoiald, din instalatia portuara
antica de la Carsium (Fig. 30-31)2%. Constructia se dateaza in general in secolele II -
IV p.Chr.?”. De asemenea, este amintita prezenta unei scari care cobora la cheul
cetdtii si un zid ce inchidea spatiul dintre cele doud masive de piatra®®.

Probabil ca portul a avut In epoca un rol in special militar, de aparator al
castrului de la Carsium, dar si al arealului sdu, flota romana actionand nu numai
pe apa ci si pe malurile sale®. Despre rolul si functionalitatea sa inca din epoca
romand se poate discuta pornind de la descoperirile de tegule stampilate (Classis
Flavia Moesica)®@. Caramizile stampilate s-ar data destul de timpuriu, in ultimele
decenii ale secolului I p.Chr., cand deja navele militare sau de transport provizii si
materiale erau prezente banale la Dundrea de Jos.

A mai fost presupusa existenta unui port comercial separat, amplasat spre
marginea posibilei agsezdri deschise si a canabelor, ce ar corespunde oarecum
portului comercial civil de epoca medievald, moderna si contemporana. O
asemenea amenajare a fost doritd in vederea unei mai mari accesibilitati in
transportul marfurilor spre castru (la momentul extinderii) si spre oras. Si astdzi
existd o strada ce face legdtura intre portul comercial si centrul orasului®®2.

21 Vitruvius, De arch.., 11, 6.

22 MATEI 1988-1989, p. 122.

23 MATEI 1987, p. 97; MATEI 1993, p. 151sq.

24 MATEI 1991, p. 152; TALMATCHI 2000, p. 36sq.

»5 TALMATCHI 1996, p. 140; TALMATCHI 1997, p. 118; TALMATCHI 2000, p. 36;
MATEI 1993, p. 152.

26 NICOLAE 1993, p. 216; CHIRIAC et alii 1998, p. 150.

»7 TALMATCHI 2000, p. 37.

28 TALMATCHI 2000, p. 36.

2 BOUNEGRU, ZAHARIADE 1996, p. 15; TALMATCHI 1997, p. 119.

%0 TALMATCHI 1996, p. 139.

% MATEI 1991, p. 84.

%2 TALMATCHI 1997, p. 118sq.
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Similar cu portul de la Capidava, si pentru acesta au fost utilizate avantajele
naturale existente, sub forma unor anse naturale, cheul fiind adosat stancii3®.

Cius (Garliciu)

Aflatd pe un colt al platoului dealului Hissarlac, cetatea mentionata de
izvoarele literare tarzii domind linia fluviului. Atat in partea de sud, cat si in
partea de vest, malul apei prezinta anse naturale ce permiteau fixarea unor cheuri
pentru acostarea navelor3®,

Beroe (Frecatei)

Asgezat pe o stancad inaltd de 38 m, castrul identificat pe baza izvoarelor
supraveghea un punct important de la confluenta bratului Baroiu cu fluviul.
Pozitia strategica a cetatii, la care se adauga si faptul cd in antichitate aceasta era
inconjurata pe trei laturi de fluviu, face posibila existenta unei instalatii portuare
la Beroe, aici existand toate conditiile unei activitdti navale.

Cimbrianae (Gura Canliei).
Pe partea dinspre Dunare, o ansd naturala aflatd la baza masivului pe care
este construita cetatea permitea fixarea unui cheu3%.

Troesmis (Iglita)

Complexul de cetdti de la Troesmis a fost construit pe un loc strategic ce avea
o importanta deosebita Inca Inainte de stapanirea romana in Dobrogea. Acest fapt
a determinat o interventie a flotei dunarene in anul 12 p.Chr. Tot aici au fost
descoperite tegulae cu stampila flotei dundrene. Amplasarea celor doua cetdti de
la Troesmis in marginea Dunadrii, cu anse naturale la tdrm, controland un vad de
trecere a Dunarii, constituie argumente pentru a considera locul ca posibil centru
de stationare al unor unitati ale flotei®”.

Arrubium (Macin)

Construit pe o stancad inaltd ce domina Dundrea, castrul este mentionat de
izvoarele literare si de inscriptii incd din secolul I p.Chr. Ansa naturala de la baza
masivului stancos, precum si piesele epigrafice din secolul I p.Chr. ar indica
Arrubium ca loc de acostare si stationare a unor unitati ale flotei30s.

Dinogetia (Garvan)
Fondata in ultimii ani ai secolului III p.Chr., asa cum o atesta izvoarele
literare, functionand si in epoca romano-bizantind, Dinogetia se afla pe o insula

33 TALMATCHI 2000, p. 37.

3¢ MATEI 1993, p. 152.

%5 MATEI 1993, p. 152sq.

%6 MATEI 1993, p. 147sq.

%7 MATEI 1993, p. 153; BOUNEGRU, ZAHARIADE 1996, p. 11, SUCEVEANU 1977,
p- 137, BARNEA 1987, p. 80. Pe un relief mithraic descoperit la Acbunar, localitate situata
in vecindtatea cetdtii Troesmis, apare prora unei nave de razboi (MUNTEANU 2008b, p. 167,
170, nr. 20).

38 MATEI 1993, p. 153.
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stancoasd ce domind cotul Dunarii. Cele doud puncte fortificate, situate unul in
fata celuilalt, primul pe malul stang si al doilea pe malul drept al Dunarii, aveau
misiunea de a supraveghea cotul fluviului spre est, spre mare. Existenta unei
statii a flotei la Barbosi este In afara oricarui dubiu, deoarece este cunoscut ca
aceasta fortificatie reprezenta un cap de pod amplasat in teritoriul exterior
provinciei si, In acelasi timp, capatul drumului comercial de pe valea Siretului,
spre Dacia®®.

Barbosi

Construita sub forma unui castellum de pamant la inceputul secolului I
p-Chr. - dupd cum o demonstreazd cele 55 de tegulaze cu stampila flotei,
descoperite aici-, cetatea functiona ca o baza a flotei. Dupa aparitia noii cetati
Dinogetia pe celalalt mal, la Barbosi va functiona un turn care avea, probabil,
functia de semnalizare a navigatiei pe fluviu si observatie a miscarilor de trupe
inamice din stanga Dunarii®'.

Noviodunum - Aliobrix.

Probabil inca din timpul lui Vespasian, Noviodunum devine o statie a flotei,
poate chiar cea principalda (impreund cu Aliobrix)®!. La Aliobrix precum si la
Noviodunum, au fost descoperite mai multe materiale cu stampila flotei in mai
multe variante. La Noviodunum se afla ,statul major al flotei”, dovezile indicand
prezenta unui praefectus classis, Postumus, a unui trierarchus, C. Candidus
Germanus si a unui centurion, Q. Iulius Heliodorus, de pe liburna denumita
Armata®?, dar si un sarcofag pe a carui inscriptie este mentionat un arcarius al
flotei®3. Aldturi de numeroasele tfegulae purtand stampila flotei din sec. I-III
p-Chr., au mai fost descoperite tegulae cu stampila praefectura sive pedatura classis
Ripae Scythicae, fapt ce demonstreaza o continuare a activitatii navale in secolele
I —1IV p.Chr.31,

Nu poate fi confirmat faptul ca zidurile si digurile din piatra legata cu
mortar, descoperite In punctul , Pontonul vechi”, directionate spre Dunare, pot fi
puse in legdtura cu un port roman datat inaintea secolului IV p.Chr.3,

Prin analogie cu alte baze fluviale ale flotelor romane, care se intindeau pe
suprafete mari, este posibil ca locatia acesteia sa fi fost situata la nord sau la est de
actuala asezare, acolo unde se afla lacuri de-a lungul cursului Dunarii.

Aegyssus (Tulcea - Dealul Monumentului)
Desi informatiile despre flotd lipsesc, pozitia avantajoasa a cetatii o indica a
fi intre fortificatiile ce vor fi dispus de o instalatie portuard. Amenajarile moderne

3 BOUNEGRU, ZAHARIADE 1996, p. 11; MATEI 1993, p. 154.

310 MATEI 1993, p. 154.

31 SUCEVEANU 1977, p. 60, 98; BARNEA 1987, p. 80sq.; MATEI 1991, p. 154sq.;
REDDE 1986, p- 305; BOLLINI 1968, p. 55; BOUNEGRU, ZAHARIADE 1996, p. 16sq.

32 BOUNEGRU, ZAHARIADE 1996, p. 11; MATEI 1991, p. 156.

313 MATEI 1993, p. 154sq.

314 MATEI 1993, p. 154sq.

315 BOUNEGRU, ZAHARIADE 1996, p. 87.
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de la baza cetdtii fac astdzi imposibila o cercetare a anselor naturale ce vor fi
sustinut cheurile3.

Salsovia (Mahmudia)

Informatiile despre flota lipsesc, dar importanta acestui castru de pe bratul
Sf. Gheorghe, sediu al unor importante corpuri de trupe precum si conditiile
naturale propice construirii unor instalatii portuare, pot presupune existenta in
acest loc a unei baze navale®”.

Halmyris — Thalamonium (Murighiol - Independenta)?®s.

Descoperirile epigrafice din fortificatia de la Murighiol atestd un
vicus classicorum si dovedesc existenta, In acest punct, a unei statio a
flotei®!. Cercetarile arheologice efectuate la Halmyris (Murighiol) au demonstrat
ca un debarcader trebuie sa fi existat in fata portii de nord a cetatii®®. O fotografie
aeriana aratd, la est de asezare, o zond mai retrasd in plaja Dunarii, cu ductul
paralel fluviului si unei portiuni din zidul de incintd (desen - fig. 32). Acest
obiectiv poate fi identificat cu un alt port al asezarii, de fapt o statio a flotei’?'.

Ad Stoma (Dunavatul de Jos?)

O localizare a acestei cetdti (?) mentionate In izvoare este pana in prezent
incerta. Informatiile pe care le dd Zosimus cu privire la functia principala a cetatii
Ad Stoma (?), potrivit cdrora In acest loc avea loc transbordarea marfurilor venite
pe mare pe navele fluviale, permit o analogie intre aceastd cetate neidentificata
pana in prezent si porturile specifice deltei de la Arles si Narbone2 Urmele unui
port au fost identificate la gura bratului Sf. Gheorghe®%.

Dacia
Drobeta. Port danubian de mare importanta pentru supravegherea cursului
mijlociu al Dundrii si cea mai occidentald bazid a flotei moesice. In urma
cercetarilor efectuate in secolul XIX au fost evidentiate constructii apartinand
amenajdrilor portuare3*.

Drobeta 1

Reprezentdri de ambarcatiuni antice apar pe o emisiune monetara imperiala
romana cu imaginea podului de la Drobeta, construit de Apollodor din Damasc la
ordinul imparatului Traian3>.

316 MATEI 1993, p. 155; SUCEVEANU 1977, p. 58, 133.

%7 MATEI 1993, p. 156.

318 MATEI 1991, p. 156.

39 BOUNEGRU, ZAHARIADE 1996, p. 11; MATEI 1993, p. 156.

20 TOPOLEANU 2000, p. 36, 39; BOUNEGRU, ZAHARIADE 1996, p. 87sq.

21 BOUNEGRU, ZAHARIADE 1996, p. 88.

22 MATEI 1993, p. 157sq.

2 WILKES 2005, p. 217.

2¢ BOUNEGRU, ZAHARIADE 1996, p. 10, 15; DAVIDESCU 1980, p. 78sq.; TUDOR,
DAVIDESCU 1976, p. 43sqq.; STINGA 1996, p. 77.

25 RIC 11, 569-570, COHEN 542-544, BMC 954.
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Aceste ambarcatiuni sunt amarate in fata unor piloni, aflati pe mal, avand
forme diferite®. Pe mai multe monede apar doi sau mai multi piloni, dintre care
unii se afla In planul indepdrtat, plasati paralel sau in fata ambarcatiunii
respective. Cum prezenta lor in apd, la o anumita distanta de mal, in fata unei
nave, ar fi lipsita de sens, piesele cu mai multi piloni aratd ca acestia par sa
sugereze conformatia malului (nr. 1, 6, 7 si 37), de fapt o curbura a acestuia spre
partea stangd. Si dispunerea celor 4 nave de la nr. 9 indica acelasi fapt®.
Bineinteles, nu putem exclude ca prezenta acestora sa fie din nou un rezultat al
licentei artistice, consecinta a lipsei de spatiu si a dorintei de a plasa cat mai multe
elemente in scend. Pe planurile de epocd disponibile putem sesiza totusi locul
indicat. Pe planul lui Marsigli din anul 1726, in amonte, in imediata apropiere a
podului poate fi remarcat un intrand in malul Dunarii(Fig. 34). Doar la o privire
foarte atentd, detaliul este observabil si pe planul Tocilescu — Polonic, datat 1896 -
1899328, Aceastd situatie pare sd existe si in ziua de astdzi, observand planul datat
1998, cu malul amenajat In aceasta portiune®?. S-ar confirma astfel configuratia
malului, sugeratd pe moneda de amplasamentul pilonilor.

In cazul in care neobisnuitele reprezentiri de pe moneda reflecta realitatea,
nu putem decat sa constatdm existenta unui punct de acostare fluviala, un fel de
port, cu functie logisticd in razboi si, eventual, comerciala. Apare astfel o legatura
intre elementele reprezentate pe monedd, toate menite sa ilustreze posibilitatea
navigatiei in aceasta portiune a sectorului dundrean in primii ani de dupa
ocupatia romana: podul In arc, cu o ambarcatiune dedesubt, indica posibilitatea
navigatiei pe sub acesta, iar pilonii de amarare si catargele, coboradte sau nu,
indicd existenta conditiilor pentru efectuarea navigatiei In aval si In amonte, la fel
si a locurilor de acostare33.

In mod normal, prezenta navelor fluviale la Drobeta intr-un doc, nu ar
exclude existenta unei instalatii portuare aflate mai jos. insa intre aceste nave se
afla si unele de razboi, care, in mod normal nu ar fi fost ancorate intr-un loc
necorespunzator (chiar daca este cunoscut faptul cu unele dintre acestea puteau fi
inclusiv trase pe mal). Este adevdrat cd, dintre navele studiate, doar 3-4 sunt
militare. Prezenta acestora poate sa reprezinte doar o intamplare sau o
coincidentd, fiind rezultatul licentei artistice, si sa nu reflecte de fapt o situatie
reala. Atunci nu am vedea sensul acestei imagini de pe monedd, cand putea fi
reprezentat un port (eventual, un cheu al acestuia), nici nu credem ca navele
militare si de transport ar fi stationat In puncte diferite, oricat de multe ar fi fost
ele, in conditiile in care ambele categorii erau la fel de importante pentru logistica
razboiului, iar ultimele trebuiau oricum protejate. In acest sens, aparitia unor
nave de rdzboi Intareste supozitia ca portul nu era inca realizat®'.

326 MUNTEANU 2008a, p. 380.

2 MUNTEANU 2008a, p. 381.

3 CRACIUN, SION 2006, p- 366, pl. G-H.
329 CRACIUN, SION 2006, p-

3 MUNTEANU 2008a, p. 383sq.

31 MUNTEANU 2008a, p. 387.
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Drobeta 111

Mai multe consideratii cu privire la existenta unor amenajari au fost facute
de D. Tudor si M. Davidescu pe baza unui plan din secolul XIX al lui C. Bolliac
(Fig. 33)%32. Pe acesta a fost desenat cu tus negru si destul de sumar un bloc masiv
de ziddrie, ce Inainta pe atunci adanc In apa Dunarii. La baza si pe laturile
exterioare, el poseda ziddrie cu blocuri mari din piatra cioplitd neregulat (opus
incertum), iar In interiorul sau se observa straturi orizontale de caramida (opus
latericium). Avea o latime de 14 m si se pdstra pe o inaltime de 2,60 m, zidul
continua In aceeasi tehnica constructiva si dincolo de axa drumului de fier adica
pe coasta platoului. Masivitatea si latimea sa neobisnuita aratd ca aceastd zidarie
nu facea parte din peretele unei cladiri. S-a remarcat ca ea cade perpendicular pe
cursul fluviului, in care patrundea in chip neobisnuit. In asemenea situatie s-a
crezut ca ar fi vorba despre un cheu al portului. Cum constructia urca pe
versantul platoului, este de presupus ca poseda o serie de trepte largi pentru
pietoni. In niciun caz, el nu poate fi identificat cu zidul ce lega intr-o epoca tarzie
coltul de sud-vest al castrului cu portalul podului. Acest ultim zid situat mai spre
nord, avea o grosime mult mai mica, o alta tehnica de lucru si era orientat sud-
vest / nord-est. In anul cand Bolliac ficea investigatii pe malul Dundrii, aceastd
zidarie se vedea foarte bine la suprafata terenului; n-a fost cercetatd prin sapaturi
in 187233,

La 146 m in aval fatd de cheul portului apdrea aripa nordica a unei
constructii cu ziduri groase de 2 m, avand lungimea de 14,50 m si care era situata
sub axa drumului de fier. C Bolliac a intervenit cu sdpaturi intre ruinele ei. Latura
sudica fusese deja distrusa de apele Dunarii. Cladirea se compunea dintr-un fel
de antreu larg de 2 m, urmat de o sala lunga de 6,25 m, apoi de o absidd cu raza
de 2 m. Daca ea a avut un plan simetric, absida se repeta si pe partea sudica. Nu a
putut fi determinata cu precizie destinatia acestei cladiri al carei plan este
asemanator cu al unei basilici (?) sau al unei instalatii de bai (?)34.

In continuare, spre est, la o distantd de 155 m de clddirea absidata descrisa
mai sus si la 60 m depdrtare de zidul ce leaga malul apei cu coltul de sud-est al
castrului, existau urmele unei mari constructii orientate paralel cu malul
fluviului. Planul améanuntit al ei si cele trei profile arata ca C. Bolliac a intervenit
intens cu sapaturi printre aceste ruine. Lungimea totald a acestora, cat s-au
pastrat, era de 46,60 m. Ele se conservau mai bine in partea vestica prin faptul ca
zidurile fusesera adancite mult in sol pentru realizarea unor sisteme de incélzire
centrala. Aceasta constructie se compunea din doua aripi separate de un coridor
larg de 2,60 m. Din pacate, extremitatile lor fusesera mult distruse si nu s-a putut
aprecia forma initiala a cladirii®®.

In aval, in afara de trei incdperi dotate la subsol cu sistem de Incalzire, mai
pot fi identificate alte trei incdperi, de la care existau numai dimensiunile de pe
partea de nord. Prima era lunga de 6 m, a doua de 4 m si a treia de cel putin 20 m.
La nord de acestea apare coridorul mentionat mai sus (lat de 2,60 m) si un

32 TUDOR, DAVIDESCU 1976, p. 42.
33 TUDOR, DAVIDESCU 1976, p. 43.
3 TUDOR, DAVIDESCU 1976, p. 43.
35 TUDOR, DAVIDESCU 1976, p. 43.
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fragment de zid, lung de aproximativ 15 m. De notat cd toate aceste ultime
incdperi nu prezinta urme de incalzire proprie.

Ele puteau reprezenta o mare constructie portuard cu functiune anuala
permanenta. Pentru incélzire in sezonul rece se prevazusera in partea de vest a
cladirii trei hipocausturi ce comunicau intre ele3s.

Pe planul general mai existau la nord de cladirea precedentd si situata pe
platoul castrului, langa marginea vestica a Ogasului Tabacarilor, urmele unei
cladiri, de asemenea cercetata de C. Bolliac; dimensiunile ei sunt de 9 x 15 m;
clddirea era compusa din trei camere patrate, dispuse in linie. Ea nu se leaga
direct de constructiile portuare constatate mai sus si o putem atribui asezarii
civile a oragului roman3.

Din planul general lasat de Cezar Bolliac rezulta ca portul se extindea In fata
castrului Drobeta intre podul lui Traian si Ogasul Tabacarilor. S-a presupus ca
acest sector era rezervat numai portului cu caracter militar. Impreuna cu podul si
castrul constituia un important punct strategic. Accesul dinspre vest In port era
barat de zidul-cheu identificat langa pila culee. Spre rdsarit, protectia portului se
asigura prin zidul de incinta al orasului Drobeta ce se extindea pe partea vesticd a
Ogasului Tédbdcarilor pana in apele fluviului®s.

Cr. Matei credea ca identificarea dupa planul din 1873 este datorata unei
citiri eronate a documentului, pila culee a podului lui Apollodor, vazuta de sus,
fiind confundata cu resturile unui cheu antic®.

Constructiile portuare, actualmente disparute, se insirau in aval de pod, in
imediata lui vecindtate. Din studiul planului ldsat de Cezar Bolliac, autorii
constata ca erau cele mai sudice constructii din perimetrul castrului, unele ziduri
intrand masiv in albia Dunarii.

Trebuie remarcatd descrierea urmatoarei portiuni: zidul de aparare a
castrului, ce pornea de pe turnul de sud-est, perpendicular pe Dundre si se
termina cu o platforma aproximativ circulard pdtrunsa masiv in albia Dunarii.
Considerata o adadugire mai tarzie a castrului, platforma circulard constituia
probabil fundamentul unui turn, de asemenea circular. Acest zid aldturi de pod,
constituia si loc de refugiu pentru nave in caz de primejdie, aparand totodata si
cheul3®. Zidul estic, terminat cu turn circular, are aceeasi tehnicd de constructie si
utilitate precum alte constructii remarcate pe Rin si Dunare34.

36 TUDOR, DAVIDESCU 1976, p. 44.

%7 TUDOR, DAVIDESCU 1976, p. 44sq.

38 TUDOR, DAVIDESCU 1976, p. 45.

3 MATEI 1987, p. 100, n. 1.

30 BOUNEGRU, ZAHARIADE 1996, p. 83.

31 Este vorba despre burgi de debarcare (,zone intdrite de debarcare ale navelor”).

Un burgus cu plan rectangular se afla la distantd mica de malul apei si, langa acesta,
exista un spatiu (o ,curte”) care se intindea pana la mal unde era deschisa; pe partile
laterale era aparat atat de ziduri cat si, eventual, de turnuri de colt; spatiul nu era cultivat.
In aceste zone puteau fi trase nave la mal si apirate de interferentele dusmane, fiind
denumite ,zone de debarcare ale navelor” sau, mai scurt ,burgi de debarcare”. Burgi de
debarcare erau un tip rdaspandit de fortificatie la granita romana tarzie a Rinului si a
Dunadrii. Dintre afluentii mai mari, la vdrsarea raului Lahn, la Niederlahnstein exista o
astfel de instalatie, a carei situare pe o mica insula ii subliniaza caracterul militar - nautic.
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Drobeta 11

Daca evaluam ceea ce s-a mentionat referitor la Drobeta, respectiv o
amenajare timpurie (Drobeta I) si una tarzie (Drobeta III), constatdm ca lipsesc date
referitoare la un port din perioada imperiala, adicd ceea ce am numi Drobeta II.
Cel mai probabil acesta se afla in locul in care a fost construit portul tarziu.

Dierna

Pe cursul Dundrii a existat o statie portuard, necercetata sistematic32. Portul
fluvial s-a infiintat probabil in epoca dinastiei Flaviilor’ si se presupune ca se
afla In zona dintre paraurile Gratca si Mosna®*. Aria ocupata si de cateva locuinte
periferice era demarcata cu un zid de 0,80 m grosime, construit din piatra de rau
si de cariera. Accesul spre port era asigurat de o deschizatura in zid care avea
aspectul unei porti, nu mai lata de 3 m. Rolul acestui zid nu este foarte clar si nu
reprezenta doar o simpla imprejmuire. Dupa cum sugereaza stratigrafia, zidul
intdreste malul, iar la Orsova asa ceva era necesar si in alte epoci istorice pentru a
limita nivelul fluctuant al apelor Dunarii. Tot in aceasta arie au fost suprinse
arheologic straturi de aluviuni care indica revarsari succesive ale Dunarii, poate
chiar inundatii®*.

Totusi, si la varsarea raului Weschnitz este demonstata existenta unui burgus de debarcare
(HOCKMANN 1986, p. 400).

Se pare ca burgi de debarcare trebuie interpretati drept baze operative: Mannheim -
Neckarau (lunca raului Neckar) trebuie pus in legdtura cu Altrip (o distanta de
aproximativ 2,4 km), Zullestein de Worms (10 km), Wiesbaden - Biebrich de Mainz
(aproximativ 2,5 km), Engers de Koblenz (9,4 km) si Rheinbrohl de castrul de la Andernach
(8,3 km). Aceste puncte de sprijin invecinate se gasesc, fara exceptie, In amonte de burgi.
Acest lucru confirma parerea potrivit careia directia de utilizare a navelor de razboi
romane era navigatia in aval.

Burgi de debarcare ar mai putea fi interpretati ca posturi inaintate. Stationarea de
durata trebuie exclusa: in acest caz ar fi trebuit sa existe constructii pentru locuit ale
echipajelor navelor si nu este cazul aici. Nu poate convinge nici interpretarea unui capat de
pod, deoarece zidurile nu prezinta nicio poarta. Acest lucru pledeaza pentru o interpretare
a acestor instalatii ca si posturi de pazd (HOCKMANN 1986, p. 401).

Un port de acest gen din secolul IV p.Chr. a existat la Diana, sub forma a doua ziduri
care coboara din fortificatie spre malul fluviului. Unul similar a fost observat la
Singidunum (PETROVIC, VASIC 1996, p. 20). Asemianator portului de la Drobeta este acela
de la Hajducka Vodenica, datat in secolele IV — VI p.Chr., datorita faptului ca existau doud
ziduri care legau doua turnuri ale fortificatiei cu alte doua turnuri construite pe malul
Dunarii, fiind astfel creat un spatiu inchis (lat de aproximativ 50 m) in care s-ar fi gasit
amenajarile portuare ale bazei navale (PETROVIC, VASIC 1996, p. 20; BOUNEGRU,
ZAHARIADE 1996, p. 83; PETROVIC 2009, p. 158sq.). Acelasi tip de constructie apare la
Aegeta (Brza Palanca) (BOUNEGRU, ZAHARIADE 1996, p. 83), Contra Florentiam (MOCSY
1958, p. 89-104) si la Ostrovul Mare (STINGA 1996, p. 77).

32 BARBUTA, CIOBANU 1999-2000, p. 258.

33 TIMOC 2008-2009, p. 213.

34 TIMOC 2008-2009, p. 213. Si castrul roman avea un debarcader, delimitat de restul
portului prin ziduri, asa cum se intalnesc si la alte fortificatii romane de pe Dundre
(TIMOC 2008-2009, p. 213), deci probabil datat in secolul IV p.Chr. In sipiturile dintre anii
1966-1969, in sectorul nordic al vechii Orsove a fost identificat un posibil horreum (?), situat
chiar in rada portului (TIMOC 2008-2009, p. 214).

35 TIMOC 2008-2009, p. 214.
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Nu poate fi stabilit cu exactitate ce tip de port avea Dierna, indiciile ar sugera
o amenajare de forma liniara, clasica pentru asezarile riverane romane. Odata cu
extinderea agezarii urbane in secolele III-IV p.Chr., portul civil s-a dezvoltat, iar
portul militar al Diernei ajunge sa fie incadrat de cel civil, precum in cazul
Drobetei. Astfel, aria portuarda ajunge sa ocupe peste 3 km din malul stang al
Dunarii.

Garla Mare

Complexul de constructii de la Garla Mare, ridicat pe malul Dunarii (borna
fluviald km 840) a fost interpretat initial ca fiind o wvilla rustica®”, si datat in
perioada dintre domniile Traian si Filip Arabul®s. Intre cladirile acestui complex
se afla si o constructie legati de activititi pe Dundre®, avand functia unui
depozit®, cu dimensiunile 12 x 7 m (pastratd partial din cauza erodarii partii
sudice In decursul timpului)®!. Intrarea pare sa fi fost amplasatd pe mijlocul
laturii de vest, spre deosebire de cea mai mare parte a constructiilor, orientate cu
deschiderea spre sud, deci spre locul principal de acces (Dundrea), situatie
interpretatd de D. Benea ca fiind un argument pentru ocupatiile locuitorilor legate
de navigatie sau pescuit si comert®?2. Aceasta constructie, dar si altele (cladirile 3
si 4), distruse partial de cursul fluviului, inventarul arheologic bogat descoperit
(cu un numar considerabil de piese de echipament militar), destinatia si
dispunerea restului constructiilor din complex, amplasarea acestuia in aval de
Drobeta identificd acest loc cu o mansio®3, nod important de comunicatii militare
intre Dacia, Moesia Superior si Moesia Inferior. Avantajul conditiilor naturale a
jucat un rol important in fixarea sa in acel loc, permitand trecerea rapida cu
navele in sudul Dunarii, complexul fiind integrat sistemului de comunicatii
fluvial®®. Autorul cercetarilor indica aici existenta unei unitati economice, avand
ca produs principal cerealele, destinate exportului intra- si extraprovincial, mai
ales spre sud si est, de unde provin si majoritatea produselor importate3.

Sucidava (Celei)
Accesul spre un port din epoca romana se fdacea, conform datelor oferite de
cercetarea arheologicd, pe un brat al fluviului®®.

Flamanda (Poiana)
Pe baza unor descoperiri a fost presupusa existenta unui port dundrean la
capatul valului de aparare®”.

%6 TIMOC 2008-2009, p. 214.
%7 STINGA 2005.

18 STINGA 2005, p. 9.

39 STINGA 2005, p. 32.

3 STINGA 2002, p. 128.

51 STINGA 2005, p. 32, p. 170, fig. 5, 2.
32 BENEA 2006, p. 279sq.

33 BENEA 2006, p. 281.

3t BENEA 2006, p. 279sqq.

35 STINGA 2005, p. 98.

3 TUDOR 1971, p. 160.

7 WILKES 2005, p. 222.
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Izlaz-Vedea
Pe baza unor descoperiri a fost presupusa existenta unui port si a unei baze
militare pe o insuld situata langa gura de varsare a Oltului®s.

Bistret

La departare de 12 km sud de sat, pe grinduri nisipoase din baltile Dunarii,
se afld mai multe obiective romane. Ruinele apartin mai multor complexe: doua
castre, unul de piatra si unul de pamant, si o constructie asemandtoare unui picior
de pod (sau urma unui port militar roman). Postamentul de zidarie, ramas din
cheul portului, este masiv si masoara 4,40 x 4,60 m. Spre vest se leagd cu un zid
lat de aproximativ 1 m si lung de 6, 50 m; zidul face apoi un colt si continud pe o
lungime de 11,50 m. Traseul face din nou un colt si zidul revine la locul initial din
postament. Materialul numismatic de aici dateaza din perioada republicana pana
in timpul domniei lui Constantin cel Mare3.

Ostrovu Mare

Port roman cu debarcader din lemn, descoperit In urma cercetdrilor
arheologice din anul 1978 (Fig. 35)%0. Instalatia era formatd dintr-un debarcader
realizat din grinzi de lemn, care s-a pastrat bine in nisipul plajei de pe insula.
S-a stabilit ca au fost folosite si pene din lemn, probabil la imbinari si la 0 mai
buna fixare a elementelor care formau constructia din lemn362. Fard a exista dovezi
in acest sens, s-a presupus ca portul se dateaza in secolul II p.Chr., fiind distrus la
mijlocul secolului III p.Chr. si apoi refdcut®3. De aici provine o ancora din fier cu
trei brate3¢.

Apulum (Alba Iulia)

Atestarea epigraficd la Apulum a unui colegiu de nautae ar indica si existenta
un port situat pe Mures, in apropiere de confluenta acestuia cu Ampoiul®®.

Observatiile efectuate pe harta Bonelli si pe imaginile aeriene din anul 1963
au dus la identificarea portului intr-o zona unde au fost semnalate descoperiri de
epoca romana si au fost recuperate nu numai fragmente ceramice, dar si placi din
marmura. S-a apreciat ca aceasta reprezinta zona constructiilor portuare, a
depozitelor si a edificiilor cu aspect elegant (poate sediul pentru collegium
nautarum?). S-a constatat ca romanii au amenajat un port de forma pentagonala cu
cheuri de acostare pe un intindere ampld, special amenajata3.

Alte afirmatii sustin cd la sud-est de orasul antic, langd un meandru al

%8 WILKES 2005, p. 223.

% TUDOR 1958, p. 216sqq., fig. 45.

30 DAVIDESCU 1989, p. 108-112.; RUS, STINGA 2005, p. 134.

%1 BONDOC 2007, p. 491.

32 DAVIDESCU 1989, p. 108-112.; RUS, STINGA 2005, p. 134.

%3 DAVIDESCU 1989, p. 112sq., fig. 35; BONDOC 2007, p. 491. Ipoteza nu mai poate fi
verificatd din cauza faptului ca locul a fost acoperit de ape In urma constructiei
hidrocentralei Portile de Fier II (BONDOC 2007, p. 491).

%4+ DAVIDESCU 1989, p. 112, fig. 35; BONDOC 2007, p. 491.

3% BARBUTA, CIOBANU 1999-2000, p. 262.

% BOGDAN CATANICIU 2000, p. 127.
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vechiului curs al Muresului, la aproximativ 300 m vest de podul din cartierul
Partos, fotografiile aeriene au relevat existenta unor constructii, grupate oarecum
langa un spatiu deschis de mari dimensiuni, de forma aproximativ pdtrata, si a
carui semnificatie nu a putut fi determinata. Se presupune ca ar fi vorba despre
portul roman. Sondajele au relevat existenta unui mare numar de vestigii, dispuse
regulat in jurul spatiului mentionat®’. Intre acestea se aflau si mai multe
fragmente de fusuri de coloana si capiteluri, astfel incat se presupune ca bazinul
portuar era inconjurat de porticuri. Aceasta zona era legata de oras printr-un
drum cu orientarea est - vest®®. Aglomerarea aluviunilor a determinat in mare
masura modificarea albiei Muresului in acest loc, fapt ce a dus apoi si la
abandonarea amenajarilor portuare romane3®.

Pagus Miciensis (Micia)

Situata pe drumul ce strabate lunca Muresului si mijlocul provinciei de la est
la vest, langa un curs de apd pe care se faceau masive transporturi de marfuri cu
plutele, Micia apare drept importanta statiune vamald si port cu antrepozite la
Mures®?, cu presupusa prezentd a unei asociatii a navigatorilor, nautae’1.

Cristesti
Important centru de olarit, situat pe malul Muresului, trebuie sa fi fost un
punct al transportului fluvial®72.

Concluzii

Inca o datd cheurile din piatrd indica statii ale flotei militare, iar existenta
numeroaselor puncte cu material arheologic de pe cursurile Rinului, Dundrii si ale
afluentilor, in comparatie cu raritatea constructiilor descoperite, destinate
acostdrii, se explica prin faptul ca ambarcatiunilor numeroase de dimensiuni mici
si mijlocii nu le era necesara decat o simpla amenajare (scheld sau piloni), - si asta
in cazul in care locul respectiv nu oferea conditii potrivite pentru oprirea la mal;
altfel, nu era necesara niciun fel de amenajare. Bineinteles cd alegerea depindea
foarte mult si de caracterul transportului.

Trebuie remarcatd, in primul rand, existenta unor asezari care przinta urme
de instalatii portuare in doua puncte pe mal. De obicei, este vorba despre puncte
asociate cu/sau demonstrate a fi fost baze ale flotei. Nu luam in consideratie aici
exemplele Mainz si Ko6ln, unde numadrul porturilor apdrute succesiv are legatura
cu dezvoltarea oraselor si intensa activitate militara.

O explicatie pentru existenta simultand a doua porturi intr-o asezare poate fi
acceptatd dacd avem in vedere un decret al guvernatorului provinciei Asia in
legaturd cu abuzuri in portul Efesului. Decretul interzice comerciantilor care

% BARBUTA, CIOBANU 1999-2000, p. 263.
% BARBUTA, CIOBANU 1999-2000, p. 264.
% BARBUTA, CIOBANU 1999-2000, p. 257-277.
¥ ANDRITOIU 2003, p. 203; MARGHITAN 1995-1996, p. 320, 322; ALICU 2003,
p. 232.
71 BARBUTA, CIOBANU 1999-2000, p. 259.
7 HUSAR, MAN 1996, p. 26sq.
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importa marmurd sd o descarce pe cheu, deoarece greutatea acesteia creeaza
presiune pe stalpii care sustin cheul®.

Situatia denotd existenta unei prime instalatii portuare, primul loc de
debarcare in zond, probabil utilizat de populatia bastinasa anterior sosirii
romanilor. Acest , port” al asezarii, devenit ulterior secundar, primeste nu numai
marmura, dar si piatra in general, pietrisul sau chiar nisipul, materiale care ar fi
descarcate iIn mod normal in altd zond decat pe cheul principal al asezarii sau
castrului respectiv. Astfel, acest al doilea port primeste o destinatie anume si
prezinta alt tip de amenajare (impletitura de crengi si nuiele, piloni, un singur
bloc de piatra pentru amarare, debarcader paralel sau perpendicular cursului
apei). In acest loc ar fi fost incircate marfurile provenite din atelierele din
apropiere si descarcatd materia prima. Probabil ca aici sunt tinute barcile de
pescuit si ar trebui banuitd existenta unui santier naval local. Existd si o problema
de alta natura in ceea ce priveste oportunitatea utilizarii de citre ambarcatiunile
de transport a cheului principal, din piatrd, unde era ancorata ocazional o nava de
razboi®4. Daca acest cheu era utilizat (sau blocat) si de navele de razboi si de
transport, ce se intampla cu primele cand cheul era ocupat si trebuiau descdrcate
marfurile? Exista un fel de orar conform caruia navele de rdzboi patrulau, astfel
incat transportul comercial trebuia reglementat in functie de acesta? Este cunoscut
faptul ca in Germania barbarii observau imediat orice intrerupere a patruldrii
romane pe Rin, si considereau momentul ca fiind potrivit pentru atac. Pe de altd
parte, nu poate fi conceput ca o nava de patrulare sa gaseasca cheul ocupat de o
nava de transport care Incarca sau descdrca. Astfel, acest al doilea port, a carui
existenta nu trebuie generalizata, avea si un rol auxiliar. Trebuie remarcat faptul
ca existd situri pe cursurile fluviilor care prezintd zone potrivite opririi
ambarcatiunilor, chiar si in cazul localizarii in apropiere a unui cheu din zidarie,
si de unde, de obicei, pornesc cercetdrile de teren pentru identificarea unor
eventuale instalatii portuare.

O modalitate frecventa de constituire a unei instalatii portuare fluviale in
epoca romand era aceea a pilonului de lemn®>. Siturile care prezintd astfel de
descoperiri sunt numeroase. In lipsa unor cercetdri aprofundate si, mai ales, a
unor datari dendrocronologice, este greu de precizat despre ce fel de constructie
hidrotehnicd este vorba, deoarece pilonii infipti in albii mai pot proveni de la
poduri, ecluze sau zone de pescuit?s. Mai mult, chiar daca pot fi identificate mai

73 MEIGGS 1982, p. 358.

74 Descoperirea unui pinten langa cheul de la Capidava ilustreaza cu exactitate aceasta
situatie.

5 COULON 1990, p. 166.

%6 Din Gallia mai putem mentiona aici descoperirile de la Chalon-sur-Sadne, unde
piloni verticali din lemn au fost descoperiti la o adancime de 6-7 m, constructia fiind
interpretata drept dig (BONNAMOUR 1999-2000, p. 221) sau de la Vienne, unde un
ansamblu interpretat ca ecluzd era format dintr-un baraj de pietre si piloni putin inalti,
scufundati, cu rolul de a retine nisipul. In acest complex a fost practicati o deschizituri
pentru a fi permisi trecerea ambarcatiunilor (DE IZARRA 1993, p. 69). In Regio X, la
Nauportus - Dolge Njive, au fost cercetate fundatiile portului roman, sub forma unei mase
dense de stalpi de lemn infipti in albie pe malul drept, unde sunt vizibili si astazi
(GASPARI 2003, p. 45).
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multe constructii care sa fie interpretate ca apartinand unor instalatii portuare, se
constata variatii ale tehnicii®”. Un alt motiv are legatura cu modificarea albiilor si
cu obstacolele pentru navigatie, astfel incat senalul navigabil trebuia intretinut.
De obicei trebuia doar adancita albia, astfel incat sa fie format un curent, dar
montarea unor piloni de lemn pe verticald, in albie, astfel incat sa formeze un
canal Ingust, accentua viteza si indeparta aluviunile®. Pilonii mai semnalizau
doar existenta unui port, fara a constitui, in sine, o instalatie portuara®”.

Trunchiurile de copaci infipte in malul unui curs de apa mai puteau constitui
marcaje de avertisment in cazul unor pericole sau aveau o functie religioasa, fiind
considerate initial un simbol al lui Priap, cu rolul de a aduce noroc navigatorilor3®.

In cele mai multe cazuri, instalatiile erau realizate din piloni batuti in mal
sau in albie, intre care se aranjau sau se aruncau pietre sau alte materiale
(descoperirile disparate par sa arate degajarea resturilor menajere, in special
fragmente ceramice). Scanduri si lati se atasau pilonilor si alcatuiau constructii de
forma unor chesoane etanse pentru turnarea mortarului*®!, in care puteau fi
amplasate si blocuri de gresie sau calcar. Multe dintre aceste constructii aveau
rolul principal de sustinere a malului impotriva eroziunii, cu grade diferite de
complexitate®?. Deasupra se amenaja un nivel de cdlcare, din pamant batdtorit,
uneori cu scanduri sau chiar plansee sub forma unor gratare.

Dintre numeroasele descoperiri de acest gen, anumite amenajari raman greu
de atribuit, mai ales acelea care se intind pe sute de metri lungime si au orientari
diferite, uneori in unghiuri diferite fata de cursul apei. Unele dintre acestea au
fost identificate ca fiind amenajdri medievale’?. Mai greu pot fi apreciate a fi fost
un fel de zone de ,promenadd”, dar ideea sustinerii unor constructii gen ateliere
sau depozite nu ar fi de exclus; la fel, pot fi spatii de munca si intruniri in legatura
cu activitatile legate de navigatie si pescuit, chiar daca nu existda dovezi clare in
acest sens.

Cand pilonii sau alte materiale care puteau constitui o instalatie portuara
lipseau, puteau fi utilizate piese de lemn refolosite din alte ansambluri, asa cum
am interpretat prezenta unor elemente constitutive ale lemndriei unor
ambarcatiuni de pe emisiunea monetard cu reprezentarea podului de la
Drobeta3s.

Se presupune ca amplasarea fortificatiilor romane a fost planificata in acele
locuri situate cAt mai aproape de cursul meandric al raului. In legitura cu tipul
constructiv al molurilor sau al cheurilor nu pare s fi existat nicio regula. in

376 NEILSON 2002, p. 249.

377 DE 1IZARRA 1993, p. 61, 70.

78 ECKOLDT 1984, p. 3sq.

3% NEILSON 2002, p. 249.

30 NEILSON 2002, p. 249.

31 DE IZARRA 1993, p. 69.

%2 Portul de pe Sadne a fost descoperit la Lyon — Loge-du-Change in anul 1740 si
consta dintr-un cheu lat de 4 m si spatii subterane boltite. Blocurile de piatra care alcatuiau
cheul erau fixate de piloni de lemn, amplasati des in doua sau trei randuri, cu umplutura
din asize de piatra ecarisata (BOUVIER 1999-2000, p. 302).

3% DE IZARRA 1993, p. 69sq.

3%t MUNTEANU 2008a, p. 380-387.
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schimb, se pare cd porturile au favorizat cel mai mult aparitia si popularea
asezarilor rurale (vici)3®.

Desigur cd un cheu destinat navelor militare (si nu numai) era acela construit
din blocuri de piatra fasonate, uneori cu parti din asize de cdramida. Acest tip de
cheu era construit pe sec, iar blocurile erau prinse cu mortar si, eventual, cu
scoabe din fier sau plumb turnate in ,cozi de randunica”, pe suprafata pietrei.
Blocurile puteau avea dimensiuni mari, fiind patrate sau rectangulare. Dintr-o
instalatie portuard, acestea s-au pastrat cel mai bine. Se pare cd si pozzolana a fost
utilizata In constructiile din provincii, dar in lipsa analizelor extinse nu se
cunoaste Inca in ce masurd. Cheul din piatrd sau imbracat in blocuri de piatrad
constituia partea cea mai importantd a constructiei. Pe orizontal, deasupra se
puteau adauga ulterior pavaje din caramida, scanduri, grinzi, plansee, impletituri
si se montau babale din lemn sau piatra, tije din metal sau inele. Pe verticald,
constructia putea fi protejata de scanduri, grinzi, impletituri din salcie si rachita
(din care se puteau realiza si monta un fel de ,cascaval”, tot pentru protectie) si
barne amplasate in diferite configuratii.

Daca sunt luate In consideratie cercetarile din ultimul secol, porturile romane
fluviale constituie Inca un subiect foarte putin cunoscut®. Una dintre cele mai
mari probleme este dificultatea datarii acestora. Porturile construite din blocuri
fasonate nu pot fi datate, cu exceptia cazurilor in care pot fi puse in legdtura cu
elemente databile din apropiere. Cimentul roman este distinctiv si folositor
datdrilor®. La fel, in cazul instalatiilor din lemn, doar dendrocronologia poate
oferi informatii cu privire la perioada tdierii si montarii elementelor constitutive
in ansamblu.

Navalia®®.

Sensul acestui termen nu este cunoscut cu exactitate. Poate desemna
hangarele pentru nave sau santierul naval - ultimul este sensul cel mai probabil.
Si sensul de baza, de nave de razboi, trebuie considerat®. Navalia mai desemnau
docurile uscate pentru reparatiile navelor sau pentru iernat®. Utilizarea
lemnului, prelucrarea metalului necesar constructiei navelor, care beneficiau
poate de piese deja semiprelucrate, cereau anumite amenajdri rudimentare,
precum cuptoarele. Alte activitati, cum ar fi impletirea franghiilor, prepararea
substantelor necesare calafatuirii, trebuiau sa fie efectuate in aer liber, asa cum se
mai practicd si astdzi in cazul micilor santiere unde se construiesc sau repard
ambarcatiuni de mici dimensiuni. Din acest motiv santierele existente in bazele
navale sau In apropierea lor nu au mai lasat urme®?.

Avand in vedere rolul special al cailor fluviale pentru transportul

%5 WESKI 2009, p. 87.

% DE COETLOGON WILLIAMS 1975, p. 73.

%7 DE COETLOGON WILLIAMS 1975, p. 74.

%8 Isidorus, Etym., XIV, 8, 38: Navalia sunt loca ubi naves fabricantur; hoc et textrinum
dicitur.

% HERZ 1985, p. 423; HOCKMANN 1984, p- 321.

3 ROUGE 1966, p- 166.

¥ BOLLINI 1968, p. 60, 63.
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materialelor de constructie trebuia sa existe o legatura intre santiere, porturi civile
sau militare si zonele cu cuptoare sau depozite de caramizi care ar fi existat in
acea zona. Se pare cd termenul navalia, cu sensul de zone cu cuptoare sau depozite
de caramizi, nu se afla in afara contextului instalatiilor portuare®®.

S-a constatat ca la Mainz au existat navalia, datoritd unor inscriptii care
mentioneaza optiones navaliorum’S. Acestia erau signiferi care apartineau legiunii
XXII Primigenia, iar optio navaliorum denumea functia de supraveghetor al
santierelor navale sau al docurilor la care amarau navele legiunii***. Un veteran al
aceleiasi legiuni a fost naupegus, dar nu este clar dacd a desfasurat aceasta
activitate cand incd mai era soldat sau dupa eliberarea sa*. Aria In care se aflau
aceste constructii poate fi localizatd, cu ajutorul vechilor informatii, pe malul
Rinului, in amonte, In apropiere de locul descoperirii navelor din secolele IV-V
p-Chr.?¢. A fost insd respinsa identificarea unor navalia cu un vicus, denumit dupa
acest loc vicus navaliorum3”.

Existenta si organizarea santierelor navale, respectiv a amenajarilor de
constructie a navelor este doveditd prin inscriptiile care arata ca, deoarece
amenajdrile erau supravegheate de un optio, locatia se afla In regie militara, cu
care clientela era, in esenta, in relatii stranse. Utilizarea soldatilor la constructiile
navale nu este neobisnuitd pentru provinciile de granitd. Incadrarea inscriptiilor
de la Mainz intre anii 185 si 236 p.Chr. (cand este atestat un vicus navaliorum)
poate duce la concluzia existentei aici a unor instalatii durabile, nefiind construite
doar pentru o activitate ocazionalad. Deoarece este doveditd activitatea unei classis
Germanica de-a lungul mai multor secole, trebuie presupusa automat si existenta
unor santiere navale si a altor constructii in vederea aprovizionarii flotei din mai
multe stationes, printre care si Mainz>s. In acest context, interpretarea dubla a
termenului ca ,santier naval” si ,hangare pentru nave” este concludenta.
Deoarece iarna navigatia teoretic inceta, navele erau trase pe mal si addpostite in
hangare, In timp ce catargele, carmele, odgoanele si velele erau depozitate
separat. larna se efectuau activitati de reparatie si intretinere3.

Si alte dovezi indicd, indirect insa, existenta unor navalia legionis*®. Printre
sursele iconografice pot fi remarcate numeroasele stampile de pe materiale de
constructie avand forma unor nave romane*'. Stampilele pe caramizi descoperite
la Mainz prezinta un cartus sub forma unei nave de razboi in care este mentionata
legiunea XXII Primigenia*?. La Novae, In Moesia Inferior, ciramizile marcate cu

32 SARNOWSKI, TRYNKOWSKI 1986, p. 539.

%8 CIL XIIL, 6712, 6714.

4 FRENZ 1984, p. 78; HOCKMANN 1984, p. 322; SARNOWSKI, TRYNKOWSKI 1986,
p- 539; SCHMID, SCHMID 2006, p. 181.

% FRENZ 1984, p. 79.

% FRENZ 1984, p. 785sq.

37 HERZ 1985, p. 424sq.; HOCKMANN 1984, p. 321.

38 HERZ 1985, p. 424; BOCKIUS 2006, p. 40.

3 HERZ 1985, p. 424.

400 SARNOWSKI, TRYNKOWSKI 1986, p. 539; BOUNEGRU, ZAHARIADE 1996,
p- 20sq.

41 ZMUDZINSKI 2001, p. 193.

402 HOCKMANN 1984; PFERDEHIRT 1995, p. 64.
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astfel de stampile se dateazd in a doua jumadtate a secolului II sau la Inceputul
secolului III p.Chr. si sunt legate de activitatea legiunii I Italica. Prezenta
stampilelor asemandtoare indica faptul ca legiunea stationata in acel loc trebuie sa
fi recurs la nave de rdzboi pentru transport la fel ca acelea de la Mainz. In
perioade de conflict militar sau de pericol aceste nave puteau sprijini actiunile
armatei terestre sau erau utilizate la transportul soldatilor si al intendentei. Pe
timp de pace, puteau fi utilizate pentru controlul traficului navelor, a luptei
contra piratilor si a eventualelor deplasdri neautorizate de populatii, contra
contrabandei cu arme destinate barbarilor sau la transportul diverselor produse
pentru aprovizionarea armatelor de pe limesi3. O altd ipoteza este aceea a unor
unitdti detasate ale flotei la legiuni**. O inscriptie de la Naissus, amintind un
discens epibata, L. Cassius Candidus, aratd ca legiunea VII Claudia dispunea de
nave pentru aprovizionare si control*®.

Trebuie mentionat in acest context cd vasele din bronz descoperite iIn Dunére
la Szazhalombatta puteau sa provind dintr-o nava scufundata a legiunii I Adiutrix
din Pannonia Inferior*s. Pentru Dacia, C. Timoc crede cd nu ar fi exclus ca in cadrul
legiunii XIII Gemina sa fi existat soldati marinari, dupa modelul legiunilor
stationate pe Rin si pe Dundre care, cu ajutorul unor ambarcatiuni militare sa fi
asigurat securitatea traficului comercial pe principalul tronson navigabil al
Muresului. Lipsesc insd dovezi epigrafice In acest sens, fapt care ne obliga sa
luam in considerare ipoteza cu rezervele de rigoare”.

S-a mai presupus cd o scend de pe Columna (CXXXIII) in care apar doi
legionari care construiesc bdrci intr-un spatiu circular ingradit cu busteni,
amplasat langa o apa curgdtoare (Muresul ?), poate fi interpretata ca fiind
reprezentarea unui ,santier naval”4s,
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Fig. 3 - Piloni ai instalatiei portuare de la Velsen I.
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Fig. 5 - Pilon al instalatiei portuare de la Velsen L.
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Fig. 7 - Reconstituirea bazei navale de la Aliso (Haltern),
situata in punctul Auf der Hofestatt.

Fig. 8 - Reconstituirea bazei navale apartinand
Colonia Claudia Ara Agrippinensium (Ko6ln - Alteburg).
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Fig. 9 - Plan Colonia Ulpia Traiana (Xanten), cu amplasamentul portului.
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Fig. 10 - Cheul din lemn al instalatiei portuare
de la Colonia Ulpia Traiana (Xanten).

Grundriss

". % 1
00 m—
am

1500 m

Querschnitfe

Fig. 11 - Profil si sectiuni ale cheului din lemn al asezarii Ulpia Traiana (Xanten).
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Fig. 12 - Detaliu din planul cercetarilor arheologice efectuate la cheul
Ulpiei Traiana (Xanten).

Fig. 13 - Cheul Ulpiei Traiana (Xanten). Reconstituire.
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Fig. 14 - Fazele de constructie ale instalatiei portuare de la Xanten.
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Fig. 15 - Pozitionarea instalatiilor portuare romane pe malul Rinului in zona
Mogontiacum (Mainz).
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Fig. 18 - Instalatia portuara de la Augusta Vindelicorum (Augsburg). Sectiune.
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Fig. 20 - Piloni de lemn ai instalatiei portuare de la Siscia (Sisak — Kovnica).
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Fig. 22 - Segment al Dunarii cu amplasamentul
castellum Aquae (Prahovo - Kusjak).
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Fig. 23 - Blocuri masive de piatra din portul de la
castellum Aquae (Prahovo - Kusjak).
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Fig. 24 - Blocuri masive de piatra din portul dela
castellum Aquae (Prahovo - Kusjak).
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Fig. 25 - Reprezentarea instalatiei portuare de la Pontes 1.
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Fig. 28 - Planul Capidavei cu cheul antic.
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Fig. 29 - Profilul ESE — VNV al cheului antic de la Capidava.
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Fig. 30 - Plan al asezarii cu debarcader. Carsium (Harsova).
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Fig. 31 - Debarcaderul de la Carsium (Harsova).
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Fig. 32 - Amplasamentul probabil al instalatiilor portuare de la
Halmyris — Thalamonium (Murighiol - Independenta).
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Fig. 33 - Constructii apartinand amenajarilor portuare de la Drobeta pe planul lui Cezar Bolliac din secolul XIX.
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Fig. 34 - Amplasamentul probabil al portului Drobeta I pe planul lui Marsigli.
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Fig. 35 - Reconstituirea debarcaderului portului de la Ostrovu Mare
si elemente din lemn folosite la constructie.





