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sunt ţinta celor care vandalizează mai ales 
construcţii publice, ba chiar şi edificii de 
cult, prin mâzgălirea cu graffiti.

Acest mod de a vandaliza monumen-
tele tehnice l-am mai întâlnit la Timișoara 
la două stații de transformare situate pe 
malul Begăi. Cel de pe Splaiul Nicolae Ti-
tulescu, amintit în alt context (p. 107, fig. 
106) și cel de pe Splaiul Tudor Vladimires-
cu (Fig. 164).

Primele trei transformatoare de 449 
kW au fost montate la Timişoara în anul 
1904, pentru alimentarea tramvaielor. 

3. Podurile rutiere – bunuri de patrimoniu  
preindustrial şi industrial

3.1.  Câteva date despre drumurile şi podurile construite  
în Dacia romană

Drumurile de uscat au favorizat, în largă măsură, dezvoltarea economică şi apărarea 
teritoriului provinciei romane Dacia. Pe columna lui Traian există multe scene în care 
se vede cum, în timpul operaţiunilor de cucerire a Daciei, soldaţii romani defrişează pă-
duri, construiesc drumuri, ridică poduri şi, în unele locuri, dărâmă stânci pentru a face 
loc căilor de comunicaţie. Aşadar, primele drumuri construite de cuceritorii romani au 
avut un scop militar, iar mai târziu, prin diferite amenajări şi completarea reţelei, acestea 
au devenit însemnate artere economice. Principalele drumuri ale Daciei, urmând cen-
trele mai importante din provincie, sunt trecute şi pe Tabula Peutingeriana, iar în unele 
locuri ele pot fi încă urmărite pe teren şi prin stâlpii miliari.

Pentru istoria drumurilor terestre din Dacia, cunoaştem până în prezent nouă stâlpi 
miliari (dacă includem şi miliarul de la Sucidava, din timpul lui Constantin cel Mare). 
Cel mai vechi datează din 107-108 p. Chr., când, din ordinul împăratului Traian o co-
hortă auxiliară din armata Daciei a construit drumul dintre Potaissa şi Napoca (CIL, 
III 1627). Pe vremea lui Marcus Aurelius, apoi sub Caracalla, a fost reparată şoseaua 
dintre Napoca şi Porolissum. Maximinus Thrax reface drumul dintre Bologa (Resculum) 
şi Almaşu Mare, precum şi pe cel din defileul Oltului; din timpul dinastiei Severilor se 
cunosc restaurări ale drumului strategic ce unea Romula cu vărsarea Oltului (Islaz). Ul-

Fig. 164. Timişoara. Post de transformare pe 
Splaiul Tudor Vladimirescu, vandalizat cu 
graffiti (Foto Liliana Roșiu, 2012)
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tima lucrare de acest gen, înaintea părăsirii Daciei, a avut loc sub împăratul Trebonianus 
Gallus (251-253), restaurator al drumului dintre Micia şi Apulum. În sfârşit, Constantin 
cel Mare, recuperând sudul Daciei, a refăcut şoseaua dintre Sucidava şi Romula.

Din Dacia Porolissensis se cunosc stâlpii miliari descoperiţi la Aiton şi Mera (jud. 
Cluj) şi Almaşu Mare (jud. Sălaj), din Dacia Superior cei descoperiţi la Micia (Veţel, jud. 
Hunedoara) şi Lăpuşnicel (jud. Caraş-Severin), iar din Dacia Inferior, cei descoperiţi la 
Băbiciu de Sus, Gostavăţu (jud. Olt), Praetorium (Copăceni, com. Racoviţa, jud. Vâlcea) 
şi Sucidava (Celei).

Pentru provincia Moesia Inferior, care includea teritorii din România şi Bulgaria (Do-
brogea şi jumătatea nordică a Bulgariei), s-au descoperit până în prezent 22 de stâlpi mi-
liari (dintre care trei au rămas multă vreme nepublicaţi). Ei provin din localităţile Corbu, 
Dorobanţu, Măcin, Mangalia, Medgidia, Mihai Viteazul, Valea Dacilor (jud. Constanţa), 
Garvăn (jud. Tulcea). Pe teritoriul Bulgariei s-au descoperit miliari la Albena, Rasova şi 
Razgrad. Cei mai mulţi s-au descoperit în cimitirul turcesc de la Hârşova şi chiar în loca-
litatea cu acest nume. Unii poartă câte două inscripţii, puse de diferiţi împăraţi, ceea ce 
înseamnă că au avut o durată de funcţionare relativ lungă, de ex. de la Septimius Severus 
(195-211), Caracalla (198-217), Geta (209-212) până la Maximinus I Thrax (235-238), 
Gordianus III (238-244) şi Valerius Diocletianus (284-305), adică în timpul primei tetr-
arhii. În afara marcării distanţei între aceşti stâlpi miliari, distanţă ce se măsura în mii de 
paşi: m(illia) p(assus) [MP = 1.481,5 m = 1 milă romană], inscripţiile de pe aceste coloane 
din piatră conţin de multe ori şi numele demnitarilor (legaţilor imperiali de rang pretori-
an) sub îngrijirea cărora s-au refăcut porţiuni de drum, în cazul nostru drumul imperial 
care mergea de-a lungul Dunării, pe litoral sau în interiorul provinciei.

Miliarul descoperit în apropierea castrului roman de la Praetorium (Copăceni, com. 
Racoviţa, jud. Vâlcea), care indică distanţa de trei mii de paşi până la castru, datează din 
timpul împăratului Gaius Iulius Verus Maximus (236-238).

Stâlpii miliari descoperiţi pe limes-ul alutan, la Băbiciu de Sus (jud. Olt) şi Gostavăţu 
(jud. Olt), datează din timpul domniei lui Septimius Severus. Ei au fost puşi, probabil, cu 
ocazia refacerii castrului de la Slăveni şi a altor fortificaţii de pe limes alutanus. Limes-
ul transalutan reprezenta o dublare a liniei de apărare de pe Olt, o fâşie de 10-15 km în 
Câmpia Munteniei, spre Dacia Apulensis. El urma traseul Flămânda, Urlueni, Jidava, 
Rucăr.

De fapt, întreaga reţea rutieră a Daciei a fost axată pe cursul Dunării, către cele două 
căi terestre de pe malurile ei şi spre porţiunile de la Sucidava, Drobeta, Dierna (Orşova) 
şi Lederata. În general, ea urmează cursul principalelor râuri, care plecau din Podişul 
Transilvaniei spre Dunăre şi Tisa. Cel mai important nod de drumuri în Dacia a fost 
oraşul Apulum. Pe aici trecea în primul rând drumul imperial şi cel mai vestic, care ve-
nea de la Lederata (Palanca, pe Dunăre) prin Arcidava (Vărădia) – Centum Putei (Sur-
duc) – Tibiscum (Jupa-Caransebeş) – Sarmizegetusa – Germisara (Geoagiu) – Apulum 
(Alba Iulia). O altă legătură a oraşului Apulum cu Dunărea era drumul care trecea prin 
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Sucidava (Celei), Romula (Reşca) – Valea Oltului – Caput Stenarum (Boiţa) – Cedonia 
(Sibiu) – Apoldu de Jos.

Traseul acestor drumuri se conturează pe teren de multe ori pe distanţe lungi. Pe 
anumite porţiuni s-au efectuat şi sondaje arheologice, care au permis reconstituirea teh-
nicii de construcţie cu mai multe straturi (statuum, rudus, nucleus şi suumum dorsum). 
Secţiuni ale drumurilor romane din provincia Dacia au fost cercetate în apropiere de 
Ulpia Traiana, la Jalna, între Gheorgheni şi Aiton (jud. Cluj), la Porolissum (Moigrad) 
(Fig. 165 a – b) şi în Banat.  

Cel mai vechi pod cunoscut din Dacia, în acelaşi timp şi prima traversare pe pod fix 
a Dunării şi una din marile realizări tehnice ale Imperiului Roman, este podul de la Dro-
beta-Turnu-Severin, cunoscut sub numele de podul lui Traian, construit între anii 103-
105 de vestitul arhitect Appolodorus din Damasc (Fig. 166). Conform reconstituirii din 
anul 1906 a inginerului Edgard Duperrex, care a realizat o machetă, folosind schiţa de pe 
columna lui Traian de la Roma şi descrierile unor autori antici, precum şi literatura mai 
veche despre acest monument, de exemplu celebra operă a ofiţerului de geniu austriac 
Luigi Ferdinando conte de Marsigli, Danubius Pannonico-Mysius, se pare că infrastruc-

Fig. 165 a-b. Porţiune din drumul roman care ducea din așezarea (vicus) la castrul Porolissum 
a) În fotografie se vede Măgura Moigradului și în față ruinele vămii; b) Drumul ce duce la Porta 
Principalis a castrului. (Foto: Szilamér Pánczél, 2009).

Fig. 166. Desen-reconstituire a podului construit de Appolodorus din Damasc la Drobeta după 
Columna Traiană (după: Lexikon der Antike, Berlin-Leipzig, 1977, p. 45)

a b

© Volker WOLLMANN



134    Patrimoniu preindustrial și industrial în România

tura podului era alcătuită din 20 de pile şi două culee din zidărie masivă de piatră, iar su-
prastructura avea 21 de arce din lemn de stejar, cu o lumină de 33 m la naşteri şi o lăţime 
a căii de 14 m. Podul măsura 1.135 m lungime, legând castrul Pontes, aflat pe malul sudic 
al Dunării, cu cel de la Drobeta, situat pe malul nordic. Potrivit descrierii lui Dio Cassius 
(LXVIII, 13. 1), podul avea aprox. 12 m înălţime şi, la cele două capete, existau câte două 
arcuri de triumf. Pentru a putea pune pilaştrii, romanii au deviat parţial cursul Dunării, 
folosind albia unui braţ sudic, care poate fi văzut şi azi la Kladova. Astfel, primii 10-12 
piloni au fost ridicaţi pe uscat. Pentru construcţia celorlalţi s-au folosit cofraje din bârne 
de stejar cimentate şi un sistem de pompe (Fig. 167).

Abandonarea şi distrugerea totală a podului sunt legate de părăsirea provinciei Dacia 
în anul 271 p. Chr.

Cei 20 de piloni se mai vedeau încă în 
anul 1856, când nivelul Dunării a fost foar-
te scăzut. În 1902 Comisia Internaţională a 
Dunării a decis să distrugă doi piloni, care 
stânjeneau navigaţia. În 1932 erau 16 pi-
loni rămaşi sub apă, dar în 1982 arheologii 
au mai găsit doar 12.

Urmele podului s-au păstrat până azi, 
atât pe cele două maluri ale Dunării, cât şi 
în albie (primul şi ultimul pilon) (Fig. 168).

Merită să fie evidenţiată, în acest con-
text, iniţiativa conducerii municipiului 
Drobeta-Turnu-Severin de a expune în aer 
liber macheta unei porţiuni din celebrul 
pod construit de Appolodorus din Da-

Fig. 167. Reconstituirea podului făcută de ing. Edgard Duperre în anul 1907

Fig. 168. Drobeta-Turnu Severin  
(jud. Mehedinți). Piciorul podului vizibil 
în Dunăre azi
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masc, sprijinită pe două culee din zidărie 
masivă. Această lucrare se distinge şi ca 
execuţie artistică (Fig. 169).

Podul este inclus în LMI, jud. Mehe-
dinţi, nr. 16, având codul de clasificare 
MH-I-m-A-10047.04; adresa: Str. Inde-
pendenţei, nr. 2, în municipiul Drobeta-
Turnu-Severin.

În cartea recent publicată de Sabin Flo-
rea şi Constantin Ionescu, Podurile. Cre-
aţie, Trăire şi Cunoaştere (vol. I, p. 93), a 
fost publicată o carte poştală ilustrată, ne-
circulată, editată între 1905-1915 la Orşo-
va, înfăţişând demolarea unui pod roman (?) cu bolţi de zidărie de piatră la Mehadia. 
Fotograful surprinde momentul în care sătenii din Mehadia au transformat podul în 
carieră de piatră.

Un al doilea pod fix peste Dunăre a fost ridicat de constructorul hidrotehnician şi 
arhitect bizantin Theophilus Patricius în anul 328 p. Chr., în timpul împăratului Con-
stantin cel Mare. Cu o lungime de 1500 m, podul făcea legătura între Oescus (Ghideni, 
Bulgaria) şi Sucidava (Celeiu, azi înglobat în municipiul Corabia), aşezarea rămasă sub 
stăpânire romană şi după abandonarea Daciei. 

3.2. Căile rutiere şi podurile mai importante construite până  
în primele decenii ale secolului al XX-lea

3.2.1. Moldova

Pe unele şosele pietruite au existat încă din veacul al XVIII-lea poduri permanente 
din lemn sau piatră. Astfel, pe harta Ţării Româneşti, întocmită de stolnicul Constan-
tin Cantacuzino şi tipărită în limba greacă la Padova în anul 1700, erau însemnate 24 
de poduri. Se menţionează, printre altele, podurile din Moldova de la Borzeşti (jud. 
Bacău), format dintr-o boltă în plin cintru, şi podul din comuna Cârjoaia (jud. Iaşi), 
format dintr-o boltă eliptică, executată din lespezi groase de piatră. Aceste două poduri, 
conform cronicarilor vremii, au fost construite în timpul domnitorului Ştefan cel Mare 
(1457-1504). Podul de la Borzești ţine azi de satul Negoieşti (comuna Ştefan cel Mare), 
fiind construit peste pârâul Gârbovana. Potrivit unei descrieri din anul 1904, a fost „con-
struit din piatră cu mortar cu boltă, de asemenea construită cu bolovani rotunzi, iar 
capetele bolţii, care se văd, sunt lucrate gros, din bolovanii rotunzi”. Podul a cunoscut o 
renovare majoră în timpul domniei lui Mihai Grigore Sturdza (1834-1849), prilej cu care 

Fig. 169. Drobeta-Turnu Severin (jud. Mehe-
dinţi). Macheta podului pe marginea Dunării 
(Foto: 2014)
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