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cu
infrastructura gi suprastructura drumurilor romane din Dacia Porolissensis

Florin FODOREAN

Istoriogratia infrastructunii militare din Imperiul Roman, si in mod particular aceea a drumurilor, element
esential de legaturd cu puterea centrald, este una incompletd, la fel ca §i aceea a etapelor realizarii refelei rutiere,
dacd nu are in vedere §i problemele referitoare la modalitdtile §i tehnicile de constructie a drumurilor romane.
Acest fapt, la care se aldturd s1 constatarea cd existd o mare lacund n cercetarea infrastructurii rutiere a Daciei in
general i implicit a Daciei Porolissensis ne-a determinat si abordam prezentul subiect '.

Atentia noastrd s-a indreptat asupra provinciei Dacia Porolissensis din doud motive. Primul este acela cd
pand acum nu s-a acordat o atentie deosebita asupra aspectelor legate de infrastructura §i suprastructura drumurilor
romane, cu o importan{d, dupa parerea noasira, esentiald in cercetarea completd si sistematici a refelei de drumuri
din orice provincie. Al doilea motiv este legat de faptul cd cele cateva referiri la infrastructura i suprastructura
cailor rutiere antice sunt disparate, ele putdndu-se interpreta si valorifica doar printr-o prezentate sistematica.
Dorinta noastrd a fost nu numai aceea de a le aduna pe toate la un loc, ci de a analiza situatia in mod unitar si de
a oferi atat lucruri inedite cét 1 analogii clare.

Asupra rolului esential pe care l-a avut provincia Dacia Porolissensis in cadrul sistemului defensiv al
Imperiului Roman, rol datorat in bund mésura pozitiei sale strategice, s-a insistat in istoriografia romineasca in
nenumdrate randuri, fapt ce se poate constata din studiile, monografiile si sintezele dedicate elementelor componente
ale sistemului de apérare al acestei provincii?, printre care se numara §i artercle rutiere.

Ca orice constructie, prin definitie, drumul este o lucrare de suprafata supusi permanent conditiilor de
uzura sub influenta factorilor topoclimatici: temperatura, umezeala, vénturile, precipitatiile, tipurile de sol. Acesti
factori, alaturt de cei geologici si geomorfologici, au influentat decisiv modul de constructie a drumurilor romane
in diferitele provincii ale Imperiului Roman, inginerii romani (gromatici, mensores, agrimensores) adaptand de
fiecare datd tehnica de constructie a arterelor rutiere la particularititile si specificul climatic al zonelor unde se
construiau acestea.

Romanii au acordat o atentie deosebitd drumurilor, att celor de naturd militard, cét si celor de naturd
administrativ-comerciald, reteaua lor fiind indispensabild pentru securitatea gi administrarea in bune conditii a
Imperiului Roman. Politica rutiera se reflectd in bogata terminologie referitoare la drumuri. Termenul cel mai des
intélnit este vi#, care desemneazd un drum important ca lungime, litime §i constructie. Lex XII Tabularum
preciza ca un drum in linie dreapt nu trebuie sd fie mai fngust de 8 picioare, iar la curbe litimea lui trebuie s fie

Studiile care se ocupa de analiza modului in care au fost construite drumurile din Dacia sunt disparate si se referd doar la anumite
tronsoane, neavind un caracter de sintezi. Amintim aici doar cateva titluri, mai recente: M. Bldjan, Wilhelm Theiss, Vasile P. Preda,
Studiul geologic, arheologic §i tehnic al “Drumului lui Trajan’, in Apulum, 31, 1994, p. 167-199; 1. Mitrofan, Concernant Ia
structure des vores romaines en Dacie, in ActaMN, 34, 1, 1997, p. 613-619; M. Blijan, Wilhelm Theiss, Contribufii Ia reconstituirea
tramei stradale din Apulum, in Marisia, 26, 2000, p. 85-122; Idem, Beitrige zur Rekonstruktion des Strassennetzes von A pulum, in
Amy and Urban Development in the Danubian Provinces of the Roman Empire, Alba lulia, 2000, p. 217-260.

N. Gudea, Dacia Porolissensis. 1. Contributii la o bibliografie a istoriei militare si la un scurt istoric al cercetdrilor, in RB, XIV,
2000, p. 355-378.

' DAV, 1, p.807, s.v. Via(V. Chapot), p. 777-817.
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dubld. Numai din a doua jumdtate a secolului III e.n., in unele regiuni, termenul vz este inlocuit in inscriptii cu cel
de strata (drum pavat). In izvoarele juridice, termenul drum apare ca via sau sfer; la care se va adiuga apoi si
termenul actus. Mai tarziu, termenul sfer va desemna drumul pentru pietoni sau pentru cai *.

Digestele juristului Ulpianus ° se opresc asupra aspectelor legate de drumuri la titlul XII: De locis et
itineribus publicis. Analiza textelor a condus la constatarea cd distinctia principald se face intre viae publicae
(itineraque publica) 51 viae privatae (itineraque privata)®.

Critertul acestel impartiri este in teorie simplu: este public un drum atunci cand solul pe care il ocupi este
publicum; toate celelalte drumuri, care trec peste pdmanturi strdine, sunt privatae.

Rezultd deci, cd, 1n esentd, criteriul de distinctie intre drumul public si cel privat tine strict de proprietatea
asupra pamantului; dacd pamantul este public sau privat, atunci §i drumul este public sau privat.

Cénd este pus 7n practici ins, acest criteriu se complicd. In paragraful 11, 22 din Digestae, drumurile sunt
impdrtite in trei categorii. Pe langd viae publicae si viac privatac se adaugi i viae vicinales, adica acele drumuri
care se gasesc in vicr sau care duc la vicr, dintre care doar unele (quidam) sunt publice. Tot Ulpian precizeaza ci
accastd prevedere este aplicabild, dar cu anumite rezerve, legate de faptul ca atunci cand aceste viae vicinalessunt
facute ex collatione privatorum, ele 1§i modificd statutul juridic.

Acelagi jurist face distinclie intre viae vicinalessi viae militares, indicand si caracteristicile care le diferentiaza
g1 precizdnd cd ultimele conduc la mare, la orage sau la alte drumuri militare. Sub denumirea de viae privatae sau
agrariae se disting fie drumurile care sunt trasate /n agris (quibus imposita est servitus, ut ad agrum alterius
ducant), fie drumurile care duc ad agros si cu ajutorul cdrora se iesea de pe drumurile consulare. Dar aceastd
terminologie (viae publicae $1 itinera publica) nu este unicd, Ulpianus avertizand cd sunt considerate drumuri
publice viae publicae, viae praetoriae§i viae consulares’.

Din punct de vedere tehnic, Ulpianus distinge (rei categorii de drumuri: viae ferrenae, care sunt amenajate
simplu, avdnd la suprafatd doar un strat de pimant tasat §i nivelat; viae glarea stratae, avand ca principald
caracteristica faptul cd sunt pavate cu pietris; viae silice stratae, pavate cu dale de piatra.

Au existat reguli clare §i precise si in ceea ce priveste realizarea infrastructurii cdilor rutiere antice *. Astfel,
in textele literare §i epigrafice, expresiile viam tuers sau viam munire acoperd toatd gama de lucridri destinate
construirii gi intretinerii unui drum; viam stermere, struere, instituere sau innovare se referd la construirea propriu-
zisd a drumului; expresia viam glarea stemere se relerd la pietruirea arterelor rutiere, iar viam silice, lapide sau
quadrato saxo sternere acoperd intelesul de pavare a drumurilor. Termenii care sugereaza restaurarea unui drum
sunt viam restituere, reficere, iar cei care se referd la Intrefinerea arterelor rutiere sunt viam purgare sau verrere.

Trasarea drumului se ficea cu ajutorul jaloanelor, dupé care se sdpau doud santuri paralele (sulci), care
delimitau latimea caii rutiere’. Pamantul dintre aceste doua sanluri era sdpat si inlturat, pana se ajungea la o rocd
rezistentd. Dacd aceasta nu exista, atunci se tasa pietris, iar dacd solul prezenta umezeald se infigeau adanc in el
piloni de stejar. Marginile erau intdrite cu blocuri de piatra suprapuse, destinate ca fundatie pentru trotuare. Dupa

A. Palma, Le strade romane nelle dottrine giuridiche ¢ gromatiche dell’eta def Principato, in ANRW, 11, 14, 1982, p. 853 sqq.
Ulpianus, 68, Ad edictum, 43, 8, 2, 21: ** Viam publicam eam dicimus, cuius etiam solum publicum est: non enin sicuti in privata
via, ita et in publica accipimus: viae privatae solum alfenum est, fus fantum eundj et agente nobis competit: viae autem publicae
solum publicum est, relictum ad directum certis finibus latitudinis ab eo, qui jus publicandi habuit, ut ea publicae iretur commearetur”.
Termenii viasi rferapar impreuni in Digestac fard nici o dilerenta de semnificalie. Dupa cum se pare, cu ster publicun se indica de
obicel viz vicinalis, care este mai mica in latime decat via consularis.

7 Novissimo Digesto Italiano, XVIII, Torino, 1971, s.v. Strade, p. 472.

Trei autori antici fac referire in operele lor la modalitatea de construire a drumurilor romane: Vitruvius, De Arhitectura, V11, |,
Statius, Siivae, 1V, 3; Plinius, Naturalis Historia, XXXVI. Pe baza acestora, in 1622, Nicolas Bergier elabora, in lucrarea sa
dedicata cdilor rutiere din Imperiul Roman ( Histoire des grands chemins de I’Empire romain, Paris), o teorie cu privire la infrastructura
drumurilor romane, preluata de istoriografia moderna si corectata de Pierre Fustier, Nofes sur [a constitution des voies romaines en
ltalic. Ifl. Via Aurelia et son prolongement en Gaulle Narbonnaise, in Revue des Ftudes Anciennes, LXI11, 1961, p. 284-290; idem,
La route. Voies antiques. Chemins anciennes. Chaussées modernes, Paris, 1968, p. 269-271.

* Novissimo Digesto Italiano, XV, Torino, 1971, s.v. Strade, p. 469-471.
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ce se amenaja acest fundament trebuiau ridicate, in ordine, patru straturi de materiale succesive: 1. statumen
(0,30-0,60 m grosime), format din bolovani legati cu pimant cleios, bine batut, care constituia temelia drumului;
2. rudussau ruderatio(0,25-0,30 m grosime), structura realizatd din piatra spartd marunt sau din buciti de caramida,
amestecate cu nisip; 3. nucleus (0,30-0,50 m grosime), constituit din nisip sau pietris cu graunte mare; 4. glarea
sau summum dorsum (0,20-0,30 m grosime), care alcdtuia pavajul superior, realizat din pietris la viae glarea
stratae 1 din lespezi sumar fasonate la viae silice stratae. Lespezile constau din blocuri poligonale, inegale, din
piatrd durd (roci vulcanice), marmura de calitate inferioard sau calcar, sau din pietre taiate regulat. Cind nu se
realiza dalarea drumului, pietruirile se realizau cu blocuri de piatrd méruntitd, in timp ce straturile inferioare
(statumen, rudus$ nucleus) erau formate din roci mai putin dure (argila). O reguld de baza in construirea drumurilor
romane a fost aceea ca partea superioard a drumului era bombatd, pentru scurgerea apei pluviale. Atat in regiunile
inundabile sau mldstinoase, cét i in zonele cu clima aridd, infrastructura drumurilor a fost tot timpul adaptatd
conditiilor geologice 1 geomortologice ale terenului.

Informatiile in legdtura cu infrastructura i suprastructura drumurilor romane din Dacia Porolissensis se
referd in special la drumul imperial (via militaris) care, de la Potaissa, trecand prin Napoca, ajungea la Sutor,
Romanasi si Romita i stirgea in nordul provinciei, la Porolissum. In ce priveste celelalte artere rutiere ale provinciei,
unele date cu caracter general se intalnesc in repertoriile arheologice, cu precizarea ca multe din trasee nu au fost
determinate arheologic si nici nu s-au realizat sectiuni care s scoatd in evidentd succesiunea straturilor.

Dupi cum am precizat mai sus, in Dacia Porolissensis, de o atentie speciald s-a bucurat drumul imperial in
sectorul cuprins intre Potaissa §i Napoca, el fiind cercetat in mai multe puncte'’, stabilindu-se foarte exact atét
traseul, cat i elementele de infrastructurd. Modalitdtile de constructie ale acestui drum au fost stabilite pe baza
cercetdrilor efectuate in zona localitatii Aiton". Intre aceasti localitate si Gheorghieni s-au executat mai multe
sectiuni prin care s-a putut urmdri stratigrafia drumului, precum §i structura si tehnica de construire. Astfel, calea
rutierd antica este alcdtuitd din trei straturi: 1. un strat de lespezi de gresie silicioasd, cu conturul neregulat, asezat
la baza drumului (rudus); 2. un al doilea strat, format din lespezi, in combinatie cu piatrd de rdu (nucleus); 3.
stratul superior, adica pavajul, compus din lespezi mari de gresie cenusiu-galbuie, de forma paralelipipedicd, i
mult nisip §i pietris, care completa golurile dintre pietre (g/area sau summum dorsum). La margine s-au putut
observa doua randurt de pietre, agezate pe dunga (pentru mai multd stabilitate), in timp ce la mijloc drumul este
bombat, partile laterale fiind mai joase cu circa 15-20 cm in raport cu axul drumului. Grosimea in partea centrala
este de aproximativ 60-80 cm, 1ar in partile laterale de 25-35 cm. Unele portiuni din drumul roman, péstrate in’
intregime de-a lungul traseului, cercetate prin masurdtori sau sondaje facute direct pe teren, au precizat latimea
acestuia, cuprinsd intre 4 §i 7 m, in functie de formele §i natura reliefului (Fig. 1).

Materialul litic folosit pentru pavarea drumului provine din imediata apropiere a locului de executare a
lucrarilor de construire a cdii rutiere, fiind valorificate la maximum concretiunile silicioase de tip Feleac, atlate la
suprafatd, in peretii deschiderlor naturale ale paraielor sau in straturi sedimentare la micd adincime, exploatate
sub forma de cariere.

Un alt punct unde s-au putut observa principalele elemente de infrastructurd ale drumului imperial in
sectorul Potaissa-Napoca se afla la intrarea in municipiul Cluj-Napoca®. Cercetdrile realizate de topograful Dorin

° D, Ursul, P. Petrica, 1. Winkler, Citeva consideratii geo-topografice privind traseul drumului roman Potaissa-Napoca, in sectorul
Cluj-Napoca - Aiton, in ActaMN, 17, 1980, p. 441-446; 1. Winkler, M. Blajan, T. Cerghi, Drumul roman Napoca-Potaissa (I), in
Potaissa, 2, 1980, p. 63-79; 1. Winkler, Druinu/ roman Napoca-Potaissa (I), in ActaMN, 19, 1982, p. 587-589; D. Ursu, P. Petrica,
Scurtd analizi topometric a sectorului de drum roman cuprins intre km 8+750 si intrarea in municipiul Turda, in ActaMN, 19,
1982, p. 591-592; D. Ursut, Ramificatia drumului roman imperial spre castrul de la Potaissa, in Polaissa, 3, 1982, p. 20-22; D.
Ursut, P. Petrica, Drumu{ roman imperial in sectorul Aiton- Tureni. Caracteristici geografice si topometrice, in ActaMN, 31,1, 1994,

. 209-214.

n IF:/I Blijan, T. Cerghi, Descoperiri romane si postromane la Aiton, jud. Cluj, in Potaissa, 1, 1978, p. 21-27 ; M. Bldjan, Contribufii
la repertoriul agezarilor rurale antice (sec. ILII e.n.} din Dacia romana, in Apulum, 26, 1989, p. 283 sqq.

2 D. Ursul, Drumul roman imperial in vatra municipiului Clyj-Napoca, in ActaMN, 34,1, 1997, p. 597-604 ; rdem, Consideralii privind
drumurile de acces in orasul Napoca, in vol. Napoca-1880 de ani de Ia inceputul vietii urbane, Cluj-Napoca, 1999, p. 234-238.
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Ursut au evidentiat faptul cd drumul roman, aflat la o adancime de 4 m sub nivelul strazii, are o latime de 5,6 m §i
prezintd doud straturi: 1. unul la bazd, format din concretiuni grezoase de Feleac dure §i rezistente, cu o grosime
de 40-50 cm; 2. peste acest strat s-a putut observa un al doilea, format din pietrig rulat de rau, gros de mai bine de
1 m (Fig. 2). Trebuie mentionat faptul cé lipsesc dalele de piatra care alcdtuiau pavajul superior §i care probabil au
fost refolosite dupa abandonarea ciii rutiere romane. Agadar, calea rutierd anticd are o grosime de 1,50 m. Drenarea
drumului antic se facea prin cele doui rigole, de forma triunghiulard, cu baza micd de 60 cm 1n sus §i care in
addncime au 45 cm. Un alt fapt interesant este cd lateral dreapta s-a putut observa o extindere ulterioard a drumului
roman, alcdtuitd dintr-un strat de pietrig gros de 30 cm, cu o latime de 4,5 m. Lipsa concretiunilor grezoase din
bazd este dovada ci el a fost construit ulterior. Si acest drum este drenat in partea dreapta de o rigola (Fig. 3).

In continuare, pastrand acelasi traseu al drumului imperial, dar de aceasta dati in sectorul Napoca-Porolissum,
situatia se prezintd astfel: pe tronsonul cuprins intre localitatile Baciu si Sardu s-au efectuat cercetdri de teren care
au ldmurit modul de constructie al cdii rutiere; in alte doud puncte, $i anume la Zimbor §i Sdnmihaiu Almagului,
Repertoriul arheologic al judefului Silaj face relerire la latimea §i pavajul drumului roman; in cel mai nordic
punct, la Porolissum, drumul roman a fost cercetat prin sectiuni executate la intrarea acestuia in orag, pe terasa cu
sanctuare.

Tronsonul Baciu-Sardu (jud. Cluj) a fost cercetat atat din punct de vedere al traseului, cat si din punct de
vedere al modalitatii in care s-a realizat infrastructura drumului roman'?. Astfel, s-a constatat ca in dreptul localitatii
Mera calea rutierd se prezinta sub forma unei fasii, avand in compozitie buciti de pietre locale, de calcar eocenic
si pietrig de rdu. De asemenea, pe terasa inferioard a Naddsului, drumul roman are o litime de 6-8 m. in esentd,
sondajele de verificare tacute pe teritoriul localitatii Mera, in apropierea locului de descoperire a miliarului publicat
de C. Daicoviciu, au demonstrat cd pavimentul drumului antic, lat de 6,3 m, prezintd pe ambele laturi rigole de
drenare a apei i trei straturi succesive: 1. un prim strat, alcatuit din pietris de rau, transportat din valea Somegului
Mic; 2. al doilea nivel, format din blocuri mai mari, nefasonate, servind drept baza; 3. al treilea nivel, ce are in
compozitie un strat de pietre (lespezi de dimensiuni reduse) din calcar local eocenic, asezate pe cant foarte strans.
Aceastd structurd a fost mérginitd pe ambele laturi de cate un parapet format din pietre locale mai mari, agezate tot
pe cant si protejate de o tagie relativ ingustd de pimant batucit. Materialele de constructie rulate au fost incontestabil
aduse din valea Somesului Mic, in timp ce piatra grosiera calcaroasd a fost exploatatd din imprejurimi.

La Zimbor", drumul roman a fost identificat in teritoriul satului pe cateva portiuni bine pistrate, avind o
latime de aproximativ 4,5 m. fn alt punct, de aceastd dati putin mai la nord, la Sinmihaiu Almagului’’, calea
ruticrd anticd, sesizata pe teren, prezintd o litime de 5,6 m §i este pavata cu pietris.

Urmele drumurilor romanc din zona complexului strategico-militar de la Porolissum au fost sesizate $i
consemnate inca din secolul al XIX-lea. Informatiile despre “drumul lui Traian'® se referd mai mult a traseu'’, in
(imp ce cdteva constatari cu caracter tehnic sunt enuntate de M. Macrea: “Drumul roman venind dinspre vest, din
directia satului Moigrad, tdia limesul §i ducea apoi la poarta de nord-est a castrului de pe Pomit. Drumul e pavat
cu lespezi de piatrd, e bombat la mijloc, iar la margini are un sir de blocuri mai mari, cu fetele exterioare cioplite.
Litimea drumului este de 5,75 m”'®. Analizdnd, pe scurt, situatia drumurilor din zona complexului militar de la
Porolissum”, N. Gudea constata ci la intrarea in orag drumul roman prezinta la suprafatd un pavaj alcituit din

" 1. Ferenczi, D. Ursul, Cercetri de topografie arheologici privind drumul roman Napoca-Porolissum (tronsonul Baciu-Sardu, jud.
Cluj), in ActaMN, 22-23, 1985-1986, p. 217.

" Rep Silaj, ms. pastrat la Institutul de Arheologie si Istoria Artei Cluj-Napoca, s.v. Zimbor.

" RepSilay, s.v. Sinmihaiu Almagului,

** C. Torma, Adalék, p. 1S; idem, A limes dacicus felso része, Budapesta, 1880, p. 81.

" A. Buday, Porolissum-bdl, in ErdMuz, 25, 1908, p. 340; 1. Martian, Urme din razboaiele romanilor cu dacii, Cluj, 1921, p. 8-10.

' M. Macrea, D. Protase, M. Rusu, Santieru/ arheologic Porolissum, in Materiale, 7, 1961, p- 377.

** N. Gudea, Porolissum. Res Publica Municipii Septimii Porolissensium, Bucuresti, 1986, p. 15-16; idem, Porolissum. Un complex
arheologic daco-roman la marginea de nord a Imperiului Roman. I (=ActaMP, 13), Zalau, 1989, p. 128-131 ; idem, Un nou complex

daco-roman la marginea de nord a Imperiului Roman. II. Porolissun. Vama romana. Monografie arheologica, Cluj-Napoca, 1996,
p. 9. 117-118, p. 160, fig. 26, p. 161, fig. 27.
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placi masive de bazalt, de diferite mérimi, fn timp ce marginile cii rutiere sunt alcituite din blocuri de piatri
mari, patrulatere, 1nga care se afld rigolele de drenaj laterale. Axul drumului prezintd forma specificd bombati si
se remarcd prin prezenta unui $ir de placi concave care imparte drumul in doua si care avea rolul unui canal de
scurgere. Latimea drumului este de aproximativ 7 m.

Un sector de drum mai putin cercetat este cel care, pornind din Napoca, se indrepta spre vest, spre castrul
de la Bologa. Informatii legate de traseul acestui drum, dar mai ales de infrastructura lui, existd doar pentru
tronsonul care iegea din oragul antic Napoca (surprins cu ocazia sapaturilor de canalizare executate in vara anului
1996 pe str. Mandgturului), tronson investigat de citre D. Ursut i I. Stanciu®. Rezultatele cercetérilor au evidentiat
faptul ¢ drumul roman este alcatuit din doud straturi: 1. unul format din blocuri de calcar grezos si chiar gresii (in
marea lor majoritate sparte); 2. un alt strat, format de aceasta dati din pietris de rau bine rulat, cu originea in valea
Somesului Mic (pe baza analizelor petrografice efectuate), cu grosimea de 15-20 cm?. In profil nu s-au putut
observa rigolele de drenare. Materialul petrografic (pietrigul si calcarele) sunt din orizontul local.

Un alt sector de drum roman care a fost cercetat pe anumite tronsoane este cel care pleca din Napoca si se
indrepta, pe valea Somesului Mic, spre Dej si de aici mai departe, pe valea Somegului unit, spre castrul roman de
la Ciseiu.

Din cercetarile de teren, efectuate in vara anului 1996 intre localitatile Iclozel si Silivas, s-au putut identifica
cu claritate, in mai multe puncte, urme ale drumului roman pe ulita principald a satului. Urme de suprafata apar in
drumul spre Silivas, la est de scoala din Iclozel, pe o fagie destul de ingustd, dar bine consolidata in rambleu, fata
de gospodariile sdtenilor aflate in stdnga drumului roman, mai jos cu circa 2-2,5 m, drum care ocoleste baza
dealului “Pddurea Coasta“, pe o lungime de 3,5 km, pana la nordul satului Silivag. Drumul antic este situat pe
prima terasi a Somesului Mic, avand o diferentd de nivel de circa 6-7 m, ocolind zona inundabild de lunci a
rdului. Latimea sa de la stdnga spre baza versantului este de 3,5-4 m, fiind acoperit cu depozite aluviale de
versant. El este alcatuit la suprafatd dintr-un strat de bolovanis, cu o grosime de 30-40 de cm. Din nordul satului
Iclozel urmele lui sunt mai slab reliefate, datorita lucrdrilor agricole care 1-au distrus in mare parte, dar a putut fi
totugi urmdrit ca o dard continud de bolovanis §i pietris, in care apar sporadic urme de caramizi i tigle romane,
ajungind s ocoleasca pe la nord localitatea Silivas. De aici se poate presupunc cd drumul gi-ar fi continuat traseul
spre castrul roman de la Gherla, trecind prin centrul localitatii Hagdate.

Intre Dej i Cigeiu, acelasi drum roman a fost investigat?? prin zece sondaje, cu scopul precizrii traseului,
dar si pentru lamurirea problemelor ce privesc infrastructura. Astfel, una din secliuni a surprins atat calea rutierd
anticd (Fig. 4a), acoperitd la suprafatd de un strat de aluviuni, gros de 0,50-0,60 cm, cét si un drum medicval-
modern, format din doua lentile de pietris suprapuse (Fig. 4b). Drumul roman este [ormat dintr-un strat de pietris
$1 nisip cu grosimea de 15-20 cm i contine fragmente ceramice g1 de cardmizi. Nu gtim dacd pe margini drumul
prezenta rigole de drenare a apelor pluviale (Fig. 5).

Cunogtintele actuale despre drumurile de limes sunt, din pacate, destul de generale, si nu permit decét
presupuneri legate doar de traseul lor, nu i de modul in care au fost construite. Ne referim aici la sectoarele de
drum Bologa-Porolissum, Porolissum-Tihau-Cagei, Dej-Iligua-Orheiul Bistritei-Brancovenesti i Brancovenesti-
Cristesti-Rdzboieni. Totugi, in cadrul celui de al treilea sector amintit, drumul roman a fost sectionat la est de
Beclean (jud. Bistrita-Nasiud), in hotarul denumit “La mare Cociului”#. Finly a stabilit sistemul de constructie,
precizind cd drumul este alcatuit dintr-un strat gros de pietrig fard nisip.

fn stadiul actual al cercetirilor, aprecierea volumului sapaturilor si a lucrrilor realizate de romani pentru
executia tronsoanelor de drumuri care compun angrenajul rutier al Daciei Porolissensis trebuie corelatd in mod

* D. Ursut, 1. Stanciu, Un fragment din drumul roman Cluj-Napoca - Gildu, in ActaMN, 34,1, 1997, p. 609-610.

Y jbidem, p. 612, fig. 2.

2 D. Ursut, D. Isac, La route romaine de Cagei-Dej et le pont romain de Dej, in vol. Politique edilitaire dans les provinces de I’Empire
Romaid' (Il éme - IV éme siécles aprés J.C.), Cluj-Napoca, 1993, p. 189-193.

» G. Finaly, in ArchErt, XXII, 1902, p. 381-382.
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obligatoriu cu particularititile fizico-geografice alesfiecdrei zone in parte, in sensul cd exactitatea constatarilor
poate fi influentati si de modificarile microreliefului (eroziuni, aluneciri de teren, depuneri ulterioare). In aceasti
ordine de idei, constatirile i aprecierile la nivel general in legéturd cu problema abordatd pot fi enuntate doar
tinénd cont de cele doud observatii pomenite mai sus §i obligatoriu raportate atét la situaia din celelalte Dacii
(Apulensis §i Malvensis), cit mai ales la situatia din alte provincii ale Imperiului Roman, unde dispunem de
citeva exemple relevante (in special din Italia*) (Fig. 6, 7).

Si in ceea ce priveste Gallia®, Britannia® i provinciile Africii de Nord”’, informatiile legate de construirea
arterelor rutiere se prezintd sub forma unor analize complete cu referire la cele mai importante elemente de
constructie: aliniamentele, curbele, supraindltarea laturii in curba, debleurile, rambleurile, profilele mixte, bombarea
drumurilor in axul longitudinal, drenarea apelor meteorice prin rigole laterale etc.

Analogiile amintite au scopul de a lamuri doud aspecte esentiale. Primul este acela c existd similitudini in
ce priveste sistemul de construire a infrastructurii drumurilor romane, dar exista in acelasi timp mult mai multe
diferente, date de conditiile geologice, geomorfologice si fizico-geografice specifice fiecirei regiuni. De altfel,
aceste diferente reprezintd materializarea in teren a principiului de constructie conform cdruia arterele rutiere
romane au fost tot timpul concepute, att din punct de vedere al traseulu, cét §i din punct de vedere al infrastructurii
$1 suprastructurii, in strinsd legatura cu conditiile geografice locale amintite mai sus. Singurele aspecte teoretice
respectate gi verificate de nenumirate ori pe teren au fost rectiliniaritatea, drumurile romane cdutand cu orice pret
linia dreaptd, respectiv executarea arterelor rutiere in rambleu (peste nivelul terenului inconjurdtor), pentru a
evita posibilitatea inzapezirii §1 pentru o rapida uscare la soare i la vdnt. Revenind la diferentele de infrastructura
a sistemelor rutiere, vom putea observa cd acestea apar chiar i in regiunile cu conditii fizico-geografice
asemdndtoare. Exemplul nostru se referd la arterele rutiere care traverseaza provinciile romane ale Africii de
Nord si care se caracterizeazi, dupa cum precizeazd P.A. Salama®, printr-o mare libertate de adaptare. De aceea
se poate observa o anumita eterogenitate in ce priveste dimensiunile lor (In special latimea), care oscileaza intre 4
si 8 m, aceste anomalii datordndu-se unor circumstante particulare, date de topografie, climat (temperaturi oscilante
care duc la sfirmarea rocii, terenuri slabe, neconsistente), de apropierea unor aglomerari urbane, a unui domeniu
agricol, a unui oras. {n consecinti, cele mai multe drumuri din Africa sunt viae glarea stratae, adici drumuri
pietruite, dar nepavate, fara pat, datorita structurii solului, §i firé rigole de drenare a apelor pluviale. Doar in orage
drumurile erau pavate cu dale de forma dreptunghiulara agezate transversal si de cele mai multe ori oblic in raport
cu axa drumului, ultima variantd avind ca scop amortizarea gocului rotilor carelor §i implicit evitarea uzurii
rapide a suprafetei.

Practic, cel mai important aspect care trebuie retinut in cadrul discutiei noastre §i care se bazeaza pe
numeroasele exemple prezentate mai sus, este acela cd modul in care s-a realizat infrastructura arterelor rutiere
romane diferd nu numai de la o provincie la alta, ci de la o zond 1a alta, totul depinzand in fond nu de consideratiile

* Pierre Fustier, Notes sur la constitution des voies romaines en ftalfe. [ Via Flaminfa, in REA, LX, 1958, p. 81-86; idem, Notes sur
la constitution des voies romaines en Italie. II. Via Appia, in REA, 1.XI1, 1960, p. 95-99; idem, Notes sur la constitution des voies
romaines en ltalie. Ill. Via Aurelia et son prolongement en Gaulle Narbonnaise, in REA, LXIII, 1961, p- 276-291; idem, Ftude
technique sur un text de ’empereur Julien refatif 4 la constitution des voies romaines, in REA, 65, 1963, p. 114-121; Giuseppe
Andreassi, Assunta Cocchiaro, Tecnica stradale romana: esperienze dalla Puglia, in ATTA, 1, 1992, p. 11-18; Massimiliano Valenti,
Esempi dif infrastrutture stradali nel Cassinate, in ATTA, Roma, 2, 1993, p. 35-44 ; Stefania Quilici Gigli, La Via Nomentana da
Roma ad Erefum, in ATTA, 2, 1993, p. 45-84; Lorenzo Quilici, La Via Salaria da Roma all’alto Velino: la tecnica struttiva der
manufatti stradali, in ATTA, 2, 1993, p. 85-154; Laura Bonomi Ponzi, Nuove conoscenze sulle infrastrutture della via Flaminia in
Umbria, in ATTA, 2, 1993, p. 155-166; Paolo Bruschetti, Infrastrutture della via Flaminia presso Massa Martana, in ATTA, 2, 1993,
p. 167-172; Giulio Ciampoltrini, [/ diverticolo dall’Aurelia al Portus Telemonis: un contributo per la tecnica stradale nell’Etruria
costiera, in ATTA, 2, 1993, p. 179-182.

¥ R. Chevallier, Les voies romaines, Paris, 1972, p. 93-102; Victor W. von Hagen, Le grandr strade di Roma nel mondo, Roma, 1978,
p. 179-196

% R. G. Collingwood, lan Richmond, The Archaeology of Roman Britain, Londra, 1969, p. 1-7 ; V. von Hagen, op. cit,, p. 199-217.

7 P. A. Salama, Les voies romaines de I’Afrique du Nord, Alger, 1951, p. 69-70.

% [bidem, p. 71.
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teoretice elaborate §i enuntate de autorii antici® §i cunoscute de constructorii romani, ci de natura solului si
conditiile geologice, care au constituit peste tot parametrii decisivi de care s-a tinut cont in constructia drumurilor
atdt din Imperiu ct $1 din Dacia Porolissensis.

Concluzii

Suma observatiilor §i constatarilor in legaturi cu infrastructura si suprastructura arterelor rutiere prezentate
mai sus permite cateva consideratii finale cu caracter tehnic, referitoare la numarul §i succesiunea straturilor
componente, latime §1 provenienta materialulut litic, cu precizarea cd, din cele zece exemple prezentate in studiul
nostru, numai in $ase cazuri s-au realizat sectiuni, pentru celelalte drumuri informatiile referindu-se mai mult la
latime si la pavajul superior.

a. Succesiunea straturilor componente si principalele caracteristici tehnice

Prima observatie este aceea cd, pentru Dacia Porolissensis, se poate observa cd in sectoarele Aiton-
Gheorghieni §1 Baciu-Mera-$ardu, care fac parte din drumul roman imperial, arterele rutiere sectionate prezintd
trei straturi succesive, in timp ce in punctele Piata Cipariu, Cluj-Napoca — Gilau si Cagei-Dej ciile rutiere au in
componentd doud straturi; la Beclean, sectiunea realizata §i descrisd de Finaly releva faptul ci drumul roman a
fost construit dintr-un singur strat; in celelalte puncte nu s-au realizat sectiuni. Grosimea sistemelor rutiere in axul
drumului variazd ntre 30 ¢cm g1 1,50 m, iar materialul litic este de provenientd locald. Rigole laterale pentru
drenarea apelor au fost observate doar la drumul roman din Piata Cipariu si la cel de la Porolissum. In ultimul
punct amintit este interesantd situatia axului drumului, care se remarcd prin faptul ca prezinta un sir de placi
concave care impart artera rutierd in doud, s care avea rolul unui canal de scurgere. O analogie pentru acest aspect
o regdsim in Britannia, in cazul drumului Blackstone Edge, care la fel era prevazut cu un gant central®® (Fig. 8).

b. Latimea arterelor rutiere

Constatarile 1n legatura cu aceastd caracteristicd tehnicd ne ingdduie observatia cd, in general, latimea
drumurilor este cuprinsa intre 4 §1 6,5 m (tabelul 1), valori normale dacd ne gandim la importanta si la rolul jucat
de aceste artere rutiere inci din momentul cuceririi Daciei, cand a fost proiectata §i realizata reteaua de drumuri a
provinciei. In cazul drumului roman imperial, cifrele care indica litimea sunt urmitoarele: intre 4 §i 7m (13-23 de
picioare romane) in sectorul Aiton-Gheorghieni; 5,6 m (18 picioare) in Piata Cipariu (Cluj-Napoca); 6,3 m (21 de
picioare) in sectorul Baciu-Mera-Sardu; 4,5 m (15 picioare) la Zimbor (jud. Silaj); 5,6 m (18 picioare) la Sdnmihaiu
Almagului (jud. Salaj); aproximativ 6 m (20 de picioare) la Porolissum. Aceste valori scot in evidenta foarte bine
caracterul strategico-militar al drumului roman cuprins intre Potaissa i Porolissum, care trebuia s asigure in
primul rand deplasarea trupelor, mai ales a celor care au lucrat efectiv la realizarea drumului, imediat dupa cucerirea
provinciei, dupa cum dovedeste miliarul de la Aiton, care aratd ci deja in anul 108 e.n. se ajunsese cu constructia
drumului p4nd in localitatea pomenitd mai sus.

c. Provenienta materialului litic

Sistemul de constructie al unui drum roman se caracterizeazd, dupd cum am vézut din situatiile concrete
prezentate, prin alternarea mai multor straturi de piatrd 1 nisip, $i a folosirii in mod rational a resurselor locale in
scopul ameliordrii progresive a corpului joselei. Pentru drumurile din Dacia Porolissensis, materialul litic provine
din imediata apropiere a locului de executare a lucririlor de construire a cailor rutiere. Concretiunile silicioase de
tip Feleac au fost folosite la drumul roman impenal in sectorul Potaissa-Napoca, iar pentru tronsonul Baciu-
Mera-$ardu a fost utilizat pietris rulat de rdu adus din valea Somesului Mic, in combinatie cu piatrad grosierd
calcaroasi exploatata din imprejurimi. $i materialul petrografic folosit la construirea drumului roman Cluj-Napoca
— Gilau (pietris §i calcare) este din orizontul local. in consecintd, putem constata ci materialul litic utilizat in
constructia arterelor rutiere a fost adus din doua locuri: din vaile raurilor §i din carierele de piatri aflate in apropiere.

» Vezi supra, nota 7.
® R. G. Collingwood, Ian Richmond, op. 1., p. 2.
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Prin urmare, principalele concluzii pe care le permite studiul nostru privesc corelarea informatiilor despre
infrastructura §i suprastructura drumurilor romane din Dacia Porolissensis cu datele teoretice referitoare la
clasificarea arterelor rutiere din punct de vedere tehnic. Importanta drumului imperial Potaissa-Porolissum este
doveditd si de modul in care acesta a fost construit, cu ajutorul a trei straturi §i pavat cu dale de piatrd, puténd fi
incadrat in categoria acelor vize silice stratae. Drumul care urca pe valea Somesului Mic, de la Cluj-Napoca spre
Dej si Cageiu, poate fi considerat o artera rutierd secundard, afirmatie ce poate fi sustinutd $1 in urma analize
infrastructurii sale. Astfel, cele doud sectoare cercetate (Iclozel-Silivas si Dej-Caseiu) atestd faptul cd drumul a
fost construit din doua straturi, putind fi considerat o via glarea strata. Tot cu ajutorul a doud straturi a fost ridicat
si consolidat §i drumul roman ce pornea de la Napoca, si care, prin Gildu, se indrepta spre vest, spre castrul de la
Bologa. Analiza sectorului Cluj-Napoca — Gildu incadreaza acest drum tot in categoria arterelor rutiere secundare
de tip via glarea strata. Despre drumurile de limes putine lucruri sunt certe deocamdata, insa trebuie subliniat ca
ele pot fi considerate artere rutiere principale, care au trebuit sd beneficieze de o structurd solidd pentru a putea
servi nevoilor de deplasare ale armatei romane.

SOME OBSERVATIONS CONCERNING THE INFRASTRUCTURE AND THE
SUPERSTRUCTURE OF THE ROMAN ROADS FROM DACIA POROLISSENSIS
(Abstract)

The present study tries to clarify the relationship between the infrastructure and the superstructure of the
roman roads from Dacia Porolissensis and the importance of these roads. In order to develop our discussion, we
analyzed all the informations concerning the construction of roman roads. We have discussed here ten examples
(Aiton-Gheorghieni, Piata Cipariu - Cluj-Napoca, Baciu-Mera-Sardu, Zimbor, Sinmihaiu Almasului, Porolissum,
Cluj-Napoca — Gilau, Iclozel-Silivag, Caseiu-Dej, Dej-Ilisua) of roman roads infrastructure, in order to observe
how these roads were built. Practically, the most important idea related to the construction of the roman roads of
Dacia Porolissensis is that the way of building roads is different from one region to another. Although the ancient
juridical sources of the roman era described the theoretical principles of the roman roads construction, all those
things were conditioned by the nature of soil and the geological conditions, which represented everywhere the
main parameters in the art of building roads. As a conclusion, it seems that analyzing the infrastructure and the
superstructure of roman roads can offer an image concerning the importance of these roads. For that, we can say
that the roman road between Potaissa and Porolissum was built by the army for the army needs of communication.
The other roman roads (between Cluj-Napoca-Gilau, Cluj-Napoca-Dej, Dej-Caseiu and Dej-Ilisua), were built
for the need of the army and also for the needs of civilians.
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Anexa 1:
N } Grosimea
cr:: Tronsonul cercetat Numarul de straturi gi succesiunea lor | sistemului rutier Caracteristici tehnice
Trei stratur :
a. Rudus - lespezi de gresie silicioas3, cu . - drumul este bombat la mijloc ;
. 60-80 cm in partea . . .
contur neregulat, la baza ; centrali - périle laterale sunt mai joase cu circa
1 Aiton-Gheorghieni |b. Nucleus — lespezi in combinatie cu piatra o~ 15-20 cm in raport cu axul drumului ;
A 25-35 cm 1n pirtile S . . .
derdu ; - la margine : doud randun de pietre,
. . laterale.
c. Glarea (summum dorsum) — lespezi man agezate pe dunga.
de gresie, nisip §i pietris.
. 40-0cmpentru | 4 1l este construit in rambleu ;
. N Doua stratur : primul strat. "
Piata Cipariu L . . - este bombat la mijloc,
2 . a. Rudus — concretiuni grezoase de Feleac ; |1 m pentru al doilea o )
: (Cluj-Napoca) S n - pe margim : doua rigole laterale, de
b. Nucleus — pietnig rulat de réu . strat. 4 !
formai triunghiulara.
Trei stratun : - drumul prezinta pe ambele laturi rigole !
a. Rudus - pietnig de rdu de drenare a apei. !
3 Baciu-Mera-Sardu (b. Nucleus - blocun marni, nefasonate, la - - la suprafati apare sub forma unei fasii, |
bazi, avand in compozifie pietre locale de  ;
¢. Glarea - strat de pietre din calcar local. calcar eocenic i pietnis de riu.
4 Zimbor - - —
5 | Sanmihaiu Almagului | - - - pavat cu pietris.
- marginile ciii rutiere sunt alcituite din
6 Poroli - la suprafata: un pavaj alcatuit din plici _ blocuri de piatrd man, patrulatere.
orofissum masive de bazalt, de diferite marimi. - axu] drumului este bombat.
- lateral : ngole de drenare.
Dous stratun :
a. Unul format din blocuri de calcar grezos si - drumul este construit in rambleu.
7 | Cluj-Napoca - Gildu | gresii; 30-40 cm - pietrigul §1 calcarele sunt din orizontul
b. Altul, format din pietri de rdu rulat, cu local.
onginea in valea Somesului Mic.
8 Iclozel-Siliv - drumul este alcatuit la suprafati dintr-un 30-40 em - drumul este construit in rambleu.
clozel-Stlvay strat de bolovanis si pietris. - situat pe prima terasa a Somesului Mic.
9 Ciseiu-Dei Un strat de pietnis §i nisip; 0,65-0,80 cm - construit in rambleu.
agetu-1el Partea superioari — distrusa. - bombat la mijloc.
10 | Dej-Migua (Beclean) | Un strat gros de pietris fara nisip - - construit in rambleu.

- bombat la mijloc.
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Fig. 1. Plan i profile ale drumului roman Aiton-Gheorghieni.
P1. 1. Plate and profiles of the roman road between Aiton and Gheorghieni.
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Fig. 2. Drumul roman imperial la intrarea in municipiul Cluj-Napoca (Piata Cipariu).
Pl. 2. The imperial roman road in Cluj-Napoca (Piata Cipariu).
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Fig. 3. Profilul drumului roman din Piata Cipariu (Cluj-Napoca).
P1. 3. The profile of the roman road from Piata Cipariu (Cluj-Napoca).
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Fig. 4. Profilul drumului roman in sectorul Dej-Caseiu.
Pl. 4. The profile of the roman road between Dej and Céseiu.
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Fig. 5. Calea rutierd romani intre Dej §i Cageiu (malul Somegului).
Pl. 5. The roman road between Dej and Cageiu (the Somes river).
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Fig. 6. Via Flaminia, Via Aurelia §i Via Appia: planuri si sectiuni (dupa P. Fustier).
Pl 6. Via Flaminia, Via Aurelia and Via Appia: plates and profiles (P. Fustier).
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Fig. 7. Profile ale unor drumuri romane din Italia, Gallia §i Britannia (dupd P. Fustier).
Pl. 7. Plates of some roman roads from Italy, Gallia and Britannia (R. G. Collingwood and I. Richmond)
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Fig. 8. Drumul roman Blackstone Edge (Britannia) (dupd R. G. Collingwood si I. Richmond).
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