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Préface

Claude Sintes,
Conservateur-en-chef honoraire du musée départemental Arles antique

’homme d’aujourd’hui sautant dans un avion ou dans un train,

prompt a courir dans sa voiture pour franchir la moindre distance,

imagine volontiers que les Anciens ne se déplacaient que rarement,
mal, et sans jamais vraiment séloigner de leurs villages.
Les historiens et les archéologues savent bien que rien nest plus faux, eux
qui trouvent dans les textes et dans les fouilles de multiples informations
sur leur maniere de voyager et parcourir des distances pouvant étre
considérables. Grecs et Romains, hommes du Moyen Age ou de la période
moderne avant les révolutions industrielles, ont ainsi visité le monde, leur
monde, avec autant d’appétit que nous pour des « ailleurs », fantasmés
parfois, craints souvent, espérés toujours.
Certes, les conditions étaient moins confortables quaujourd’hui, la
ponctualité de la poste impériale, celle des navires hauturiers, moins
respectée que les horaires mathématiques de nos lignes maritimes ou de
nos TGV (quoique...) mais les motivations étaient les mémes. On se déplace
sur de petits segments locaux ou sur de longues routes pour le commerce et
les affaires, pour des missions administratives, pour échapper a la miseére,
pour se battre aussi. De maniére plus riante on voyage pour se rendre visite,
pour le tourisme ou pour le simple plaisir de paresser sur le chemin en
prenant son temps : il faut lire le délicieux texte de Rutilius Namatianus
(Sur son retour, C.U.E) racontant son voyage de Rome en Gaule en prenant
le prétexte de la moindre ruine a visiter pour faire escale dans une anse
abritée.
Dans les actes de ce colloque consacré aux mobiliers déquipement et
dentretien des véhicules terrestres, fluviaux et maritimes, les descriptions
passionnées et savantes de pieces d’accastillage ou d’attelage, [évocation de
Iinfinie diversité de tout ce qui roule, qui glisse ou qui flotte, rappellent
combien 'homme a inventé et amélioré les techniques de son temps afin de
rendre sa locomotion la plus efficace possible.
Il faut aussi féliciter les Rencontres internationales Instrumentum pour le
choix d’Arles et de son musée. Quelle ville en effet pouvait mieux répondre
au sujet ¢ De I'Antiquité jusquau XIXe siecle se croisent et se mélent ici les
cargos maritimes, les barges fluviales, les chariots ou les voitures légeres qui
franchissent le Rhone sur son pont de bateaux, et mémes les radeaux qui
progressent lourdement sur les marais environnants, le tout faisant delle
une « place multimodale » de premier plan.
Finalement, seuls manquent les déplacements aériens, ceux quévoquait
Lucien de Samosate au II° siécle dans son Histoire véritable, récit d'un
voyage imaginaire sur la lune. Mais ¢a, ce sera pour un autre colloque.
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INntroduction

permet de mettre en lumiére un état de la recherche

sur des thématiques chaque fois renouvelées.
Ceest sur les « modes de transport dans I'Antiquité et au
Moyen Age » que sest porté cette fois notre choix, et en
particulier sur les « mobiliers déquipement et dentretien
des véhicules terrestres, fluviaux et maritimes ».

l organisation réguliere de Rencontres Instrumentum

Les déplacements structurent, toutaulong de leur histoire,
la vie des hommes, aussi bien sur le plan économique
que social. Lapprovisionnement en matiéres premieres,
lexploitation des terroirs, Iécoulement des produits finis,
lexpansion de 'habitat, lexploration et la conquéte de
territoires, entre autres, ont nécessité a la période antique
comme médiévale, l'utilisation de voies de circulation,
quelles aient été naturellement praticables comme
les voies de navigation ou construites artificiellement
comme les canaux et les réseaux terrestres.

A chacun des chemins empruntés et a chacun des besoins
de transport, de personnes, de biens ou de marchandises,
a titre privé, commercial, administratif ou militaire,
correspond un véhicule adapté : cest dire, sans en faire
une liste exhaustive, la diversité des types de bateaux et
voitures qui peuvent se rencontrer sur ces voies, ainsi que
dans les ports, les auberges et les relais. Le sujet peut de
plus étre étendu au domaine funéraire et cultuel avec les
chars processionnels, a celui des loisirs avec les chars de
course et les bateaux de plaisance, au monde agricole avec
l'utilisation de charrettes, de machines roulantes a force
animale comme la moissonneuse, et enfin aux montures
individuelles.

Plusieurs manifestations scientifiques ont été organisées
ces dernieres années, accompagnées de publications et
de programmes de recherche sur les zones aménagées
par ’homme pour les transports, cest-a-dire les zones
portuaires et les zones de circulation terrestre : « Les
ports dans lespace méditerranéen antique. Narbonne et
les systemes portuaires fluvio-lagunaires », Montpellier,
2014 (Sanchez, Jézégou 2016) ; auquel a fait suite « Les
ports romains dans larc atlantique et les eaux
intérieures », Nantes, 2018 ; « Inland harbours in Central
Europe : Nodes between Northern Europe and the
Mediterranean Sea », Dijon, 2016 (Foucher et al. 2019) ;
« Statio amoena : sostare e vivere lungo le strade romane

ARLES_LIVRE.indb 15

fra Antichita e Medioevo », Verona, 2014 (Basso, Zanini
2016) ; « Voies, réseaux et paysages en Gaule », Le Pont-
du-Gard, 2016 (Raynaud 2020) ; « Tracer la route. Les
voies de 'Aquitaine romaine », Bordeaux, 2020, pour nen
citer que quelques-uns.

Cette actualité met en évidence la richesse des sites dédiés
au transport et partant, aux contextes propres a livrer les
vestiges des moyens de transport.

Les mises au jour des véhicules terrestres eux-mémes,
comme des systemes dattelage et de harnachement,
sont trés rares, les matériaux constitutifs périssables
demandant pour leur conservation des conditions
particuliéres. On dispose en revanche de représentations
sculptées qui, mises en paralléles des sources textuelles,
permettent d’identifier par I'iconographie les véhicules
tractés a deux ou quatre roues : chars (currus), voitures
de cérémonie (tensa, pilentum, carpentum), voitures
dapparat et de voyage (cisium, essedum, carrucca, raeda),
véhicules de charge (carrus, plaustrum) et véhicules
agricoles (vallus, plaumoratum, plostellum poenicum).
Et lessentiel des découvertes archéologiques est réduit
aux pieces métalliques d’assemblage et de suspension,
de renfort et de protection et enfin, de décoration. Ce
dernier domaine a été abondamment étudié (décors de
chars et de harnais, militaria) et de nombreuses typo-
chronologies permettent de reconnaitre et dater aisément
les divers pendants et phaleres (Bishop 1988, Deschler-
Erb 1999, Lenz 2006, Nicolay 2007, etc.). Si les modes de
harnachement sont connus de longue date, l'attelage en
revanche reste un sujet détude pour lequel les acquis sont
relativement récents (Raepsaet 2016). Pour les voitures,
les publications de référence reposent sur des contextes de
découverte souvent exceptionnels, comme le char de Vix
(Egg, France-Lanord 1987), celui de Saintes (Bouchette
etal. 1998), ou encore celui de Kozarmisleny (Kiss 1989),
ou les ensembles sont préservés.

Hormis les contextes funéraires, le lot commun des
découvertes reste cependant le plus souvent des objets
isolés, perdus le long des voies ou sur des sites d’habitat, et
quil est souvent bien difficile d’identifier et d'interpréter,
au-dela de quelques découvertes spectaculaires (Visy
1993).

En ce qui concerne l'aspect fluvial et maritime, l'arché-
ologie navale s'intéresse tout particulierement aux modes
de construction des bateaux ainsi quaux restitutions
des chargements, des tonnages et des parcours. Au sein
de ces thématiques détude, la question des modes de
propulsion va se révéler prépondérante, malgré le fait
quelle porte sur les parties moins bien conservées des
épaves. Fort heureusement, la fouille des vestiges de
navires et dembarcations saccompagne souvent de la
mise au jour de pieces daccastillage qui permettent de
mieux apprécier le gréement et les apparaux disparus. Ce
phénomeéne est dautant plus marqué dans les contextes
portuaires au sein desquels vont étre conservés en grand
nombre lensemble des pieces rapportées, nécessaires au
bon fonctionnement des voiliers ou des embarcations a
rame : accastillage, ancres, avirons, gouvernails, pieces
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de réparations. A l'image des véhicules terrestres, le
recourt a I'iconographie va étre a ce stade prépondérante
dans la compréhension de ces différents éléments. Tout
comme lethnoarchéologie, qui va souvent permettre de
faire le rapprochement avec des pieces, par exemple de
gréement, plus moderne et bien documentées.

Le premier volet du colloque était dédié au transport
terrestre et les contributions réunies en Partie I de ce
volume restituent, sous forme détudes de cas ou de
syntheses régionales, les vestiges archéologiques qui
peuvent y étre attribués, pieces darchitecture, d’attelage,
de sellerie et de harnachement. Les apports scientifiques
sont de différents ordres : certains articles permettent
d’identifier les piéces de véhicules, de caractériser leur
fonction et de préciser leur datation ; certains livrent
les possibilités d’interprétation, par la découverte de ces
mobiliers spécifiques, de zones de circulation, et d’activités
artisanales ou commerciales en lien avec le transport ;
dautres enfin, mettent en lumiére les innovations
techniques en matiére d’attelage et de construction.

Le second volet du colloque était consacré aux mobiliers
rattachés aux navigations fluviales et maritimes et les
contributions livrées ici en Partie II sont significatives du
regain d’'intérét porté a ce matériel méconnu et dont on
fait trop souvent abstraction des spécificités. La défense
récente de travaux doctoraux sur le sujet (Sadania 2015,
Veyrat 2016) et la tenue, en 2018, d’une exposition
temporaire dédiée a l'accastillage des navires romains au
Musée départemental Arles Antique (Levez lancre ! Hissez
les voiles ! Accastillage et équipement des navires du delta
du Rhoéne a lépoque romaine) sont autant de témoignages
de la dynamique de la recherche sur ces sujets, dont le
colloque Instrumentum se fait Iécho a travers les présents
actes.

Le comité scientifique
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Caterina PREVIATO, Arturo ZARA

Mezzi, vie e tempi del
trasporto della pietra
nellAlto Adriatico in eta
romana: il caso di Aquileia

RESUME

ans les régions de lAdriatique septentrionale a l[époque romaine, les
matériaux de construction étaient transportés par voies terrestres

et surtout par voies deau. Les découvertes dépaves dembarcations
transportant des pierres et des briques cuites sont nombreuses mais il
reste encore a définir les parcours, le tonnage des bateaux, les modalités de
chargement et de déchargement et la durée des transports. Il est a présent
possible danalyser ces aspects techniques grace aux résultats des travaux
archéométriques réalisés par I'Université de Padoue sur des matériaux
pierreux de la province Venetia-Histria. Ils ont permis de tracer un tableau
de distribution des différents lithotypes aux niveaux régional et local.

Par le réexamen et 'analyse des données publiées et inédites sur Aquilée, cet
article tentera de restituer la typologie des moyens de transport utilisés, les
temps nécessaires aux trajets et la quantité de pierres utilisées pour paver
les voies urbaines d’'un des plus importants centres de I'Italie du Nord au
début de Iépoque impériale.

Mots-clés : Transport de la pierre ; Aquilée ; voies romaines ; trachyte des
Monts Euganéens ; calcaire dAurisina
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SUMMARY

n the Upper Adriatic regions in the Roman age the building materials
Iwere traded by means of overland routes but especially of water routes.

Until now, lots of shipwrecks with stone and brick cargoes have been
found in this region, but the routes, the tonnage of the ships, the way of
transhipment and the timings of this trade remain still undefined. It's now
possible to analyse part of these technical aspects of ancient trade thanks to
the results of archaecometrical studies made by the University of Padua on
the stones quarried in the Venetia et Histria region, which have let to define
the distribution frame of the different lithotypes used at regional and local
level.

By means of the analysis of the case study of Aquileia, using published and
unpublished data, this paper aims at reconstructing the types of vehicles,
the timing of transportation and the quantity of stone used to pave the
urban streets of one of the most important cities of Northern Italy at the
beginning of the Imperial Age.

Keywords: Stone transportation ; Aquileia ; Roman streets ; Euganean
trachyte ; Aurisina limestone
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1. IL COMMERCIO DELLA PIETRA NELLA REGIO X:
VIE, MEZZI DI TRASPORTO E AREE DI
APPROVVIGIONAMENTO

In eta romana, nelle regioni che si affacciano sull’arco
settentrionale del mare Adriatico (Italia, Slovenia,
Croazia) i materiali da costruzione circolavano sia su
piccola che su larga scala, sfruttando le vie di terra ma
soprattutto le vie dacqua’. Pietra e laterizi viaggiavano per
la maggior parte per mare e/o attraverso i numerosi flumi
presenti nellentroterra, ma anche attraverso percorsi
endolagunari e paralitoranei che si sviluppavano lungo
la fascia costiera del settore occidentale della Venetia et
Histria. Tale area era infatti caratterizzata dalla presenza
diunacomplessaretedipercorsiidroviari,complementare
al circuito di navigazione di cabotaggio che si svolgeva
lungo la costa, che da Aquileia varcava i limiti della Regio
X fino a raggiungere Ravenna®. Il sistema era articolato
da una parte in tratti grossomodo perpendicolari alla
costa, costituiti dai fiumi che collegavano i centri civici
dellinterno con I'Adriatico e dalle fossiones, ossia le
tagliate dei tomboli lagunari menzionate da Plinio’® e
Vitruvio?, e dall’altra da segmenti di percorso pressoché
paralleli alla costa, le fossae per transversum®, canali
artificiali scavati alloccorrenza e destinati a raccordare i
bassi corsi dei fiumi.

Questo articolato sistema di vie dacqua fu largamente
sfruttato per il commercio dei materiali da costruzione
(cosi come di molte altre merci), come documentato dal
ritrovamento di alcuni relitti di imbarcazioni trasportanti
materiali lapidei (elementi architettonici e blocchi semi-
lavorati) e laterizi, ritrovati nei letti dei fiumi e nelle
acque interne dell'ltalia settentrionale e sul fondo del
mare Adriatico (fig. 1-2).

1.1. Relitti

Ad oggi i ritrovamenti di imbarcazioni di questo tipo
effettuati in contesti di acque interne ammontano a
cinque.

Il primo rinvenimento & stato effettuato a Como, nella
zona di piazza Mazzini, in prossimita di quello che in eta
romana era il porto della citta. Limbarcazione, di cui si
sono conservati solo pochi resti del fasciame, trasportava

1 In questo contributo si prenderanno in esame esclusivamente i
trasporti di materiale edilizio per vie d'acqua, in quanto per l'eta
romana questi sono piu significativi e consistenti rispetto a quelli
per vie di terra (cfr. Zara 2018, 314-319).

2 Il tema della navigazione paralitoranea dell'ltalia settentrionale,
qui solamente sintetizzato, € stato nel tempo ampiamente
sviluppato. Per i principali approfondimenti su questo
argomento, si rimanda a: Rosada 1979; Idem 1990; Dorigo 1994;
Cera 1995; Uggeri 1998a; Idem 1998b; Rousse 2006; Medas 2013,
107-113; Idem 2017, 146-151. Sullimportazione dei materiali
lapidei ad Aquileia tramite le vie d'acque interne, si vedano gia:
Bonetto, Previato 2013, 156-157; Zara 2018, 343-350.

3 Plin., Nat. Hist. 11, 20, 121.
4Vitr. 1, 4, 11.
5 Plin., Nat. Hist, 111,.20, 119-121.
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un grande blocco di marmo di Musso, del peso di circa
16,5 t°.

Un secondo relitto con carico di materiale lapideo ¢ stato
ritrovato nel fiume Bacchiglione, in localita Boccalara, a
Cervarese Santa Croce (Padova) (fig. 3). In questo caso
il carico del natante consisteva in una serie di elementi
architettonici (blocchi squadrati, rocchi di colonne,
capitelli semi-lavorati) in calcare dei colli Berici, che
pesavano complessivamente circa 17 t. Nulla si conosce
invece della (o delle) imbarcazioni utilizzate per il
trasporto dei manufatti, non conservatesi’.

Un terzo relitto con carico di materiale lapideo ¢ stato
ritrovato in localita San Basilio di Ariano Polesine
(Rovigo), presso il Po di Goro, dove sono stati rinvenuti
i resti di una o forse due imbarcazioni che trasportavano
due blocchi di calcare della Valpolicella, identificato dagli
scopritori come “marmo rosa di Domegliara’, il cui peso
totale era di circa 14 t°.

Gli altri due relitti finora ritrovati in contesti di tipo
fluviale corrispondono invece ad imbarcazioni utilizzate
per il trasporto di laterizi.

I pitt noto & senza dubbio il relitto ritrovato nel fiume
Stella, in prossimita di Palazzolo dello Stella (Udine).
Si tratta di un'imbarcazione abbastanza ben conservata,
risalente alla seconda meta del I secolo d.C., che naufrago
con il suo carico di tegole e coppi’.

Un altro relitto di un’imbarcazione utilizzata per il
trasporto di laterizi, e in particolare di embrici, ¢ stato
ritrovato nei pressi del fiume Sile, in localita Casier
(Treviso)'®. A questi ritrovamenti si sommano quelli
effettuati in mare.

Solo nella porzione settentrionale del mare Adriatico
sono stati finora rinvenuti i resti di quattro natanti
che trasportavano materiali da costruzione, entrambi
naufragati lungo le coste dellattuale Croazia, in
corrispondenza delle isole situate subito a sud della
penisola istriana''.

In particolare, in prossimita dellisola di Krk, in
localitd Cavlena & stato ritrovato il relitto di una nave
che trasportava colonne di marmo e altre pietre'’. A
breve distanza, in localita Vela Jana Cove (Manganel

6 Montalcini De Angelis D'Ossat 1993, 56; Cera 1995, 192.

7 Previato, Zara 2014, con bibliografia precedente; cfr. Buonopane
2018.

8 Dallemulle 1977, 123-124; Idem 1986; Buonopane 1987, 208;
Toniolo 1987, 307; Uggeri 1990, 188; Beltrame 2001, 438.

9 Uggeri 1990, 193; Vitri et al. 1999; Beltrame 2001, 444; Vitri et al.
2003; Capulli 2015; Castro, Capulli 2016.

10 Beltrame 2001, 440; CAV, IV, f. 51, 85.

11 Si & scelto in questa sede di considerare solo i relitti con
carico di materiale lapideo o laterizio ritrovati nel settore
settentrionale del mare Adriatico, in prossimita o lungo le
coste della Venetia et Histria. Il numero di relitti aumenterebbe
notevolmente considerando anche i ritrovamenti effettuati piu
a sud (cfr. Parker 1992; Jurisic 2000; Radi¢ Rossi 2011).

12 Parker 1992, 288.
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Fig. 1: Mappa con indicazione dei relitti fluviali e marittimi con carico di materiali da costruzione ritrovati nelle regioni affacciate sullarco settentrionale dellAdriatico
(dis. C. Previato).

N. Localita di rinvenimento Contesto Tipo di carico Tonnellaggio Cronologia
1 Como, piazza Mazzini (Italia) Fiume Pietra (1 blocco di marmo di Musso) 16,5 tonnellate Eta romana
2 Cervarese Saﬂga"g)roce (Padova, Fiume Piet%&ﬂgrrg%néii g?gltwrigegg%tggicgzggcchi 17 tonnellate post | secolo a.C.
3 san Bas(igg\iiiigérilﬁgl?afolesine Fiume Pietra (an(lj?rc]ggi“girg?armo di 14,1 tonnellate Eta romana
4 Casier (Treviso, Italia) Fiume Laterizi - Eta romana
5 | Palazzolo dello Stella (Udine, Italia) Fiume Laterizi (tegole e coppi) - segggglg Qect.é '
6 Cavlena (isola di Krk, Croazia) Mare Colonne di marmo e altre pietre - Eta romana
7 | Vela Jana Cove (isola di Krk, Croazia) Mare Laterizi (tegole e coppi) - Eta romana
3 Punta Margacrriggz(lias)ola di Susak, Mare Blocchi lglcgrjieztir&égéllgnenceocgpr{;armo e _ B romEng
9 Capo MadoE?()(;sz?al? di Lussino, Mare Laterizi (tegole) - Eta romana

Fig. 2 : Tabella relativa a localita di rinvenimento, tipo di carico e tonnellaggio dei relitti con carico di materiali da costruzione ritrovati nelle regioni affacciate sullarco
settentrionale dellAdriatico.

Fig. 3 : Il relitto romano con carico di materiale lapideo ritrovato a Boccalara (Cervarese S. Croce, Padova), sul fondo del fiume Bacchiglione: a) un capitello semilavorato
pertinente al carico del relitto (Previato, Zara 2014, 62, fig. 3b). b) rilievo planimetrico degli elementi architettonici rinvenuti (Rosso 1987, 156, fig. 118).
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Reef), & stato di recente individuato un secondo relitto
trasportante tegole e coppi'.

Poco piu a sud, in prossimita dell'isola di Susak (Punta
Margarina), sono stati rinvenuti i resti di un'imbarcazione
il cui carico era di tipo “misto’, in quanto composto da
elementi lapidei, e cioé da numerosi blocchi di pietra
semi-lavorati e da 20 colonne di marmo bianco, ma anche
da laterizi, e cioe tegole e coppi'. Infine, un quarto relitto
con carico di tegole e stato ritrovato a breve distanza,
presso Capo Madona, nell’isola di Lussino®.

Sulla base di quanto sinora esposto, appare evidente che
il numero di relitti con carichi di materiali da costruzione
(pietra o laterizi) ritrovati nellAlto Adriatico ¢ piuttosto
contenuto. Inoltre, la lacunosita dei dati relativi alla
struttura delle imbarcazioni lascia ancora sfuggenti i
percorsi, la portata di tali mezzi, le modalita di carico e
scarico e i tempi di trasporto.

1.2. | distretti estrattivi dei materiali lapidei

Un apporto per la ricostruzione di tali importanti aspetti
tecnici del commercio in eta romana si puo trarre dai
risultati di un recente progetto di ricerca dell'Universita
di Padova sullestrazione, il commercio e I'impiego dei
materiali lapidei della Regio X Venetia et Histria, che
tra i suoi obiettivi si propone quello di definire le vie e i
mezzi utilizzati in etd romana per il trasporto della pietra
allinterno della regione'.

Linteresse per questa tematica nasce dal fatto che, in
passato come oggi, nelle regioni dell'area alto-adriatica vi
erano numerosi affioramenti di risorse lapidee di buona
qualita, motivo per cui la pietra fu ampiamente utilizzata
in epoca antica sia in ambito edilizio, per la realizzazione
di edifici e infrastrutture, sia per la produzione di
manufatti'’.

Nel settore occidentale della Regio X, nel territorio
corrispondente allattuale Veneto, una delle aree
maggiormente sfruttate in epoca antica per lestrazione
della pietra fu il territorio a nord della citta di Verona.
In particolare, in Valpolicella si estraevano il Rosso
Ammonitico, il Biancone e la Scaglia Rossa; nelle Valli di
Avesa e Quinzano, cosi come nelle immediate vicinanze
della citta, dei calcari teneri denominati “tufi’; nella zona
di Lavagno, nella vallata dellAlpone, si cavava il basalto;
nei pressi del Monte Moscal la pietra di Incaffi e infine tra
Garda e S. Vigilio un particolare tipo di calcare oolitico.

13 Radi¢ Rossi 2011.

14 Parker 1992, 653; Radi¢ Rossi 2011, 22-23.

15 Radi¢ Rossi 2011, 20-22.

16 A proposito del progetto di ricerca sui materiali lapidei della
Regio X, cfr. Previato, Zara 2018.

17 Per un’analisi dettagliata delle risorse lapidee della Regio X si
rimanda a: Buonopane 1987; Lazzarini, Van Molle 2015; Previato
2015b, con bibliografia di riferimento. Alla trachite euganea e
ala suo impiego in eta antica & stata invece dedicata un‘opera
di carattere monografico (Zara 2018).
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Un altro importante bacino estrattivo, ampiamente
sfruttato fin dalleta protostorica e quindi per tutta leta
romana, erano i colli Euganei, dove si cavava la trachite,
una roccia di origine vulcanica di ottima qualita. Poco
distante, sui colli Berici, si estraevano invece dei calcari
teneri comunemente noti con il nome di “Pietra di
Vicenza”, mentre nel bellunese si cavavano la cosiddetta
“Pietra del Cansiglio”, un calcare bianco a grana grossa, e
unarenaria grigia.

Anche il settore orientale della Regio X disponeva di
risorse lapidee di buona qualita. Il principale distretto
estrattivo di questa regione era quello del Carso. In
particolare, in epoca antica la coltivazione si concentrava
nei dintorni di Aurisina, localita situata a breve distanza
dal mare Adriatico, dove affiorano diverse varieta di un
calcare puro e compatto, comunemente noto con il nome
di “calcare di Aurisina”.

Ancora piu ad est, un altro importante bacino estrattivo
era quello dell'Istria. Sulla penisola istriana, soprattutto
lungo la costa, si estraevano diversi tipi di calcare, riuniti
sotto la denominazione di “pietra d’Istria”

In epoca antica tutti i litotipi cosi sinteticamente descritti
vennero largamente utilizzati a livello locale, nelle citta e
negli insediamenti posti nei pressi delle cave, ma alcuni di
essi furono oggetto anche di distribuzione e commercio
su larga scala'®.

Questo fenomeno riguardo soprattutto alcuni tipi di
pietra, e cioé i calcari della Valpolicella, la trachite dei
colli Euganei, la pietra di Vicenza, il calcare di Aurisina
e la pietra d’Istria. Questi materiali, che si distinguevano
per le loro ottime qualita fisico-meccaniche ed estetiche,
conobbero in passato unenorme diffusione in Italia set-
tentrionale e talvolta furono esportati fino a raggiungere
localita poste anche a centinaia di chilometri di distanza
dalle rispettive cave di provenienza, viaggiando perlopil
attraverso le numerose vie dacqua presenti nella regione.

2. L'USO DELLA PIETRA AD AQUILEIA

Caso studio emblematico per comprendere la portata
di tale commercio ¢ Aquileia, colonia latina situata
nel settore nord-orientale della penisola italiana, nota
per essere stata una delle piu ricche e importanti citta
dell'Impero romano.

La citta sorgeva in una zona di pianura e nelle sue
immediate vicinanze non vi erano affioramenti di
materiale lapideo, ma nonostante cio recenti studi hanno
dimostrato che fin dalle prime fasi di vita della colonia
ad Aquileia si fece un largo uso di pietra, che veniva
importata in citta per via marittimo-fluviale'®. La colonia
era inserita in un ramificato sistema di fiumi e canali,

18 Per una sintesi sulla diffusione dei litotipi estratti nella X Regio si
rimanda a Previato 2015b, 32-38, con bibliografia precedente.

19 Cfr. Bonetto, Previato 2013; Previato et al. 2014, Previato 2015a;
Previato 2015b, in particolare 40-45.
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che la mettevano in comunicazione con lentroterra e con
il mare Adriatico, distante appena 11 km?.

In eta repubblicana, i materiali lapidei maggiormente
utilizzati ad Aquileia furono l'arenaria e la pietra d’Istria,
estratte rispettivamente sul litorale triestino e lungo le
coste della penisola istriana.

In un momento successivo, forse gia alla fine del II secolo
a.C., o comunque sicuramente a partire dall'inizio del
I secolo a.C., ad Aquileia comincio ad essere utilizzato
anche un altro tipo di pietra, e cio¢ il calcare di Aurisina.
Le cave di questo materiale distavano circa 30 chilometri
dalla colonia, e ricadevano nel territorio di sua
pertinenza®*. Nonostante la minore distanza delle cave
dalla citta, anche in questo caso numerosi indizi portano
a credere che la pietra venisse trasportata ad Aquileia
per via marittimo-fluviale. Le cave si trovavano infatti a
meno di un chilometro di distanza dalla costa adriatica,
sul ciglione carsico. Il dislivello esistente tra le cave e il
mare, pari a circa 150 metri, era probabilmente superato
attraverso degli scivoli scavati nella roccia e rivestiti di
piombo, ancora visibili all'inizio del secolo scorso®,
attraverso cui i blocchi di pietra venivano fatti scivolare
verso i porti di imbarco, da dove poi raggiungevano
Aquileia con imbarcazioni che viaggiavano dapprima per
mare, lungo la costa, e che poi risalivano il flume Natissa
o il canale Anfora fino a raggiungere la citta.

Nel corso del I secolo a.C. lo sfruttamento delle cave di
Aurisina ando intensificandosi, e ben presto il calcare
proveniente da questo bacino estrattivo divenne la pietra
maggiormente diffusa all'interno della citta e ando a
sostituirsi ai materiali utilizzati in precedenza, cioe
larenaria e la pietra d'Istria.

Successivamente, tra la fine del I secolo a.C. e la prima
meta del I secolo d.C., Aquileia conobbe un'importante
fase di monumentalizzazione e di intenso fervore
edilizio. A questo periodo risalgono la realizzazione del
complesso forense, la sistemazione del porto fluviale, la
lastricatura delle strade urbane, nonché la costruzione di
numerose domus.

Questi interventi edilizi determinarono larrivo in citta,
attraverso vie d'acqua, di consistenti quantitativi di pietra,
sia di provenienza locale, come il calcare di Aurisina e
altri calcari del Carso, sia di provenienza alloctona, come
la trachite dei colli Euganei, pietra importata da cave
situate ad oltre 200 chilometri di distanza.

Cio indica che in questo periodo Aquileia disponeva di
ingenti ricchezze che le permettevano di importare merci
anche da localita molto lontane, ma anche che all'interno
della Regio X vi erano delle reti commerciali ramificate e
ben strutturate che sfruttavano per il trasporto delle merci

20 A proposito del sistema di vie d'acqua in cui Aquileia era
inserita si vedano, da ultimi: Groh 2011; Rousse 2013, 124-133;
Previato 2015a, 24-26.

21 A proposito delle cave di Aurisina, cfr. Previato 2015a, 417-423
e Previato 2018.

22 Previato 2015a, 419 con bibliografia di riferimento e Previato
2018, 935-937.

le vie d'acqua del territorio e che venivano largamente
utilizzate anche per il commercio della pietra.

Caterina Previato

3. LE PAVIMENTAZIONI STRADALI DI AQUILEIA
COME STRUMENTO PER L'ANALISI DEI TEMPI
E DEI MEZZI DI TRASPORTO DEI MATERIALI
LAPIDEI

Utile alla ricostruzione del volume dei traffici di materiale
lapideo e dei mezzi impiegati per Il'importazione
della pietra ad Aquileia ¢ senzaltro lo studio delle
pavimentazioni dei tratti viari inseriti entro le mura
cittadine: lottima conoscenza del reticolo stradale che
caratterizzava 'impianto urbano regolare della colonia
e 'ingente quantita di materiale edilizio necessario per
le opere di lastricatura permettono infatti di avanzare
considerazioni di carattere quantitativo che, seppur
senza pretesa di precisione, restituiscono un quadro
verosimile dellentita dei materiali importati in citta per
la realizzazione di basoli e, di conseguenza, consentono
di elaborare ipotesi plausibili sui tempi impiegati per il
loro trasporto.

Le strade aquileiesi inserite entro il circuito murario
cittadino facevano parte di un reticolo viario urbano
regolare che, pur non rispettando una rigida simmetria,
venne ricavato all'interno dello schema geometrico del
disegno originario della colonia®*. Non ¢ utile scendere
qui nel dettaglio della tecnica stradale di Aquileia, alla
quale si ¢ gia dato spazio in altre sedi**, ma ¢ opportuno
sottolineare come le carreggiate fossero integralmente
lastricate con i consueti basoli a pianta poligonale, noti
in Plinio con il nome di lapides turbinati®, aventi la
porzione interrata a foggia approssimativamente conica,
destinata a garantire unottimale infissione nei livelli di
preparazione. A seconda della rilevanza della strada, le
carreggiate lastricate di Aquileia presentavano larghezze
variabili, generalmente di circa 6 e 9 m (20 o 30 piedi)*,
ed erano bordate ai margini da cordoli costituiti da
blocchi parallelepipedi che fungevano nel contempo da
contenimento per i marciapiedi laterali. Sono sette i tratti
viari urbani di Aquileia per i quali ¢ documentato con
certezza il materiale impiegato per le lastricature: cinque di
questi risultano pavimentati con basoli di trachite euganea,
estratti dalle cave di Monselice, Monte Merlo e Monte
Oliveto, mentre due sono in calcare di Aurisina (fig. 4-5).

23 Sulla pianificazione urbana di Aquileia, si vedano: Strazzulla
1989; Medri 2000, 313-324; Muzzioli 2004.

24 Una prima sintesi sulle strade di Aquileia si ha in Bertacchi
2000. Di recente, nuove attenzioni sono state rivolte alle
tecniche edilizie e ai materiali impiegati nei tracciati viari
urbani: Previato et al. 2014; Previato 2015a, 200-211, 370-378;
Zara 2018, 230-232. All'assetto delle strade urbane di Aquileia
e stato inoltre dedicato un lavoro di tesi discusso presso
I'Universita degli Studi di Padova: Luongo 2009-2010. Per uno
studio generale sul commercio della trachite destinata alla
lastricatura stradale di eta romana, si vedano: Germinario et al.
2018; Zara 2018, 361-365.

25 Plin., Nat. Hist. XXXVII, 4, 57.
26 Muzzioli 2004, 140.
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Fig. 4 : Aquileia. Pianta della citta antica con in evidenza i tratti stradali di cui é noto il materiale lapideo impiegato per la pavimentazione. In rosso le strade in
trachite euganea, in verde quelle in calcare di Aurisina (Previato 2015a, 378, fig. 231).
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Fig. 5 : Esempi di pavimentazioni stradali di Aquileia: a) il secondo cardine ad est del foro, presso i fondi ex Cossar, pavimentato in trachite euganea (Previato 2015a,
376, fig. 229); b) il primo cardine ad ovest del foro, pavimentato in calcare di Aurisina (Previato 2015a, 204, fig. 117).

Su queste basi e avvalendosi della pianta ricostruttiva della
cittaromana propostada L. Bertacchi”’,sead esserelastricate
fossero state solo le vie incluse entro il circuito murario
eretto in eta repubblicana e rimasto sostanzialmente
immutato nella prima eta imperiale®, si otterrebbe una
superficie viaria complessiva superiore ai 36.500 mq®.
Supponendo inoltre che il rapporto ad oggi noto di 5 :
2 tra i tratti in trachite e quelli in calcare rispecchiasse
effettivamente la proporzione dei materiali utilizzati
nelle strade di Aquileia, si avrebbero quasi 26.000 mq
di lastricati in pietra proveniente dagli Euganei e, dunque,
con basoli spessi mediamente 25 cm, si arriverebbe a un
volume complessivo di quasi 6.500 mc di trachite, pari
a pitt di 15.500 t di materiale®. Allo stesso modo, se la
pavimentazione della rimanente superficie stradale, pari a
piu di 10.500 mgq, fosse effettivamente stata integralmente
realizzata in calcare di Aurisina si sarebbero impiegati oltre
2.600 mc di pietra dal Carso, pari a quasi 7.000 t*.

27 Bertacchi 2003.

28 Sul circuito murario di eta repubblicana, noto come M1,
si vedano: Bonetto 2004, 172-174; Idem 2009, 83-86.

29 Va sottolineato che in questa sede si considerano unicamente
le pavimentazioni delle carreggiate e non i cordoli che le conte-
nevano, in quanto questi ultimi vennero realizzati ad Aquileia
utilizzando varie qualita di materiali lapidei, non sempre
puntualmente documentate in letteratura. Inoltre, occorre
premettere che la superficie stradale complessiva di Aquileia
aumenterebbe notevolmente prendendo in considerazione i
percorsi inseriti entro il circuito murario M2 (circa 54.500 mq
complessivi) e di conseguenza anche le superfici viarie basolate
in trachite e in calcare sarebbero significativamente piu consis-
tenti. Va pero sottolineato che la cinta M2 venne probabil-
mente eretta agli inizi del IV sec. d.C. (Bonetto 2004, 187-189;
Idem 2009, 87-89), dunque in una fase in cui molto meno vivaci
dovevano essere gli scambi commerciali con le cave euganee e
di Aurisina e, di conseguenza, in un frangente in cui piu proba-
bile sembra essere il reimpiego nelle pavimentazioni stradali di
materiali lapidei di molteplici litotipi, agevolmente recuperabili
mediante interventi di spoliazione da edifici fatiscenti della citta
(sul reimpiego ad Aquileia, si veda Pensabene 2006).

30 Si considera qui un peso specifico per la trachite euganea pari a
2.405 Kg/mc (Calvino 1969, 12; Germinario et al. 2017, 2).

31 Si considera qui un peso specifico per il calcare di Aurisina pari
a 2.630 Kg/mc (Tretiach et al. 2006, 46; cfr. Lazzarini 2012, 7;
Kramar et al. 2015, 225).

Per arrivare ad una stima dei tempi necessari per
I'importazione del materiale edilizio in esame ad Aquileia
¢ necessario a questo punto spostare lattenzione sulle
cave di provenienza.

Sui Colli Euganei la continuita d’'uso dei fronti estrattivi
ha causato la completa perdita di tracce di tagliate di
etd romana, ragion per cui non & possibile ricostruire
con esattezza le dimensioni delle singole cave e, di
conseguenza, ¢ complesso stimare lentita del personale
in esse attivo. Nonostante cio, si puo avere un discreto
termine di paragone considerando quanto noto per le
cave di Lispida, localita estrattiva del compartimento
sud-orientale degli Euganei gia attiva in etd romana e
tra le pitt impegnate in eta moderna®. Nelle cd. priare di
Lispida nel 1780, quindi prima della seconda rivoluzione
industriale e del massiccio impiego di mezzi meccanici
ed esplosivi, erano infatti attivi contemporaneamente
12 operai destinati al distacco della roccia, oltre che
28 tagliapietra, ovverosia scalpellini destinati ad una
prima sbozzatura e ad un’iniziale lavorazione dei blocchi
estratti*. Considerando che la rifinitura dei basoli in
etd romana avveniva generalmente presso il luogo di
definitiva messa in opera®, & probabile che il materiale
prendesse le mosse dalla cava ancora allo stato di semi-
lavorato e, in questa circostanza, pud essere dunque
sufficiente utilizzare come possibile modello soltanto
la forza lavoro erogata dagli operai destinati allo stacco

32 Sulla cava di Lispida in eta romana, si veda da ultimo Zara 2018,
88-90, con bibliografia precedente.

33 Vergani 1994, 408.

34 Scaglie lapidee riconducibili alla rifinitura dei basoli in loco, che
ebbe luogo poco prima della definitiva messa in opera, sono
state documentate nei livelli di preparazione del primo cardine
ad est del foro, intercettato presso lo scavo dei fondi ex Cossar
(Bonetto 2014, 71; Previato 2015a, 201). Il fenomeno, del tutto
comune, trova diffusi riscontri e, rimanendo nell'ambito della
Regio X, si vedano gli esempi di Adria (Gambacurta et al. 2012,
46), Oderzo (Tirelli et al. 1990, 134-137, 140; Gambacurta 2011,
35) e Concordia Sagittaria (Petteno, Vigoni 2009, 179), dove
pure & attestata nelle preparazioni stradali la presenza di
scaglie di lavorazione dei basoli.
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del materiale dalla parete rocciosa, dunque non meno di
12 braccianti, tralasciando le operazioni di sbozzatura e
di prima lavorazione che dovevano avvenire negli stessi
frangenti®.

Nel prontuario edile ottocentesco di G. Pegoretti, che pure
restituisce un quadro preciso delle dinamiche estrattive
prima dell'impiego diffuso dellesplosivo, si afferma che
due operai, senza utilizzare mine, ma solamente paletti e
zeppe infissi mediante mazze e picconi di ferro — dunque
con la medesima tecnica della tagliata a mano applicata
in eta romana®* - potevano smuovere un metro cubo
di materiale in 10-15 ore’”: in una cava euganea di eta
romana in cui fossero stati impiegati 12 operai, in una
giornata lavorativa® sarebbe stato percio possibile estrarre
un massimo di 6 mc di trachite*. Come si ¢ anticipato,
per quanto noto dalle analisi archeometriche sono tre
le cave euganee che produssero materiale destinato ai
basoli aquileiesi, ragion per cui, se queste fossero state
impegnate contemporaneamente, poteva essere estratto
ogni giorno un massimo di 18 mc di trachite destinato ad
Aquileia, pari a poco piu di 43 t di materiale.

Per quanto riguarda invece il materiale proveniente dal
bacino di Aurisina, non sono ad oggi disponibili puntuali
studi archeometrici di provenienza sulle strade aquileiesi
che consentano di precisare le esatte cave in cui venne
estratto materiale calcareo destinato ai basoli*; per
questa ragione non si puo al momento che ipotizzare uno
scenario simile a quello delineato per il compartimento
euganeo, con altre tre cave di dimensione analoga
interessate da queste attivita estrattive e, di conseguenza,
una quantita giornaliera di calcare estratto pari a circa
47 t.

Si e gid avuto modo di anticipare come il materiale lapideo
cavato sugli Euganei e ad Aurisina raggiungesse senzaltro
Aquileia percorrendo principalmente le vie dacqua
fluviali, endolagunari e marittime*'. La cittd era infatti

35 Su queste basi e considerando il fatto che, secondo il modello
della cava di Lispida a cui si fa riferimento, i tagliapietra doveva-
no essere piu del doppio rispetto agli operai non specializzati,
si e scelto in questa sede di non considerare il tempo necessa-
rio per le operazioni di preliminare sbozzatura, che dovevano
comunque aver luogo prima della spedizione, ma con ogni
probabilita contemporaneamente all'estrazione dei blocchi.

36 Cagnana 2000, 37-41; Clayton-Fant 2008, 122-124; Cagnana
2012, 79-84; Previato 2016, 39-40.

37 Pegoretti 1863, 43, 158.

38 Si segue qui I'assunto di J. DeLaine, secondo cui una giornata
lavorativa media di eta romana doveva essere paria 12 ore,
incluse 2 ore complessive di pause, dunque 10 ore effettive di
attivita (DeLaine 1997, 106; cfr. Colum. 11, 2, 90-91).

39 A conferma della bonta di tale stima, sta I'indicazione diJ.
Delaine, che ritiene che il rapporto uomini-giornate di lavoro
per estrarre 1 mc di selce, litotipo utilizzato per la realizzazione
delle strade di Roma assimilabile per molti versi alla trachite
euganea, sarebbe stato di 1,88 (DeLaine 1997, 111).

40 Un'indagine archeometrica di provenienza destinata ad avviare
lo studio delle dinamiche di impiego del calcare di Aurisina in
eta romana é stato effettuato su 10 iscrizioni aquileiesi (Mari-
tan et al. 2003).

41 Cfr. supra.
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inserita in un sistema di vie d’acqua naturali e artificiali
che consentiva di raggiungere la citta dal mare*, facente
capo ad est e a sud al fiume Natissa, ricordato da Plinio
come Natiso cum Turro®, e ad ovest al canale Anfora, una
fossa artificiale realizzata in eta romana per mettere in
collegamento Aquileia conlalaguna* (fig. 6). Con tutto cio
e sulla base delle contenute informazioni a disposizione
sulle imbarcazioni impegnate nel trasporto dei materiali
edilizi nella Cisalpina e nell’alto arco dell’Adriatico®, si
puo ipotizzare che quotidianamente potessero partire
dagli approdi fluviali posti a ridottissima distanza dalle
cave euganee due natanti carichi di trachite aventi una
portata vicina alle 20 t, in grado dunque di trasportare a
pieno regime le circa 40 t di materiale trachitico estratto
in un giorno. Pur non potendo escludere lesistenza di
imbarcazioni fluviali romane di tonnellaggio superiore
destinate al trasporto di materiali lapidei, va sottolineato
che in nord Italia i relitti noti di questo genere hanno
portate che oscillano tra le 14 e le 17 t e in termini piu
ampi I'imbarcazione romana per il trasporto fluviale della
pietra pit grande ad oggi individuata é il relitto di Arles
affondato nel Rodano nel I sec. d. C. e noto con il nome
di Arles-Rhéne 3, il cui carico di pietra era di circa 21 t*.
Con questi presupposti si ¢ ritenuto opportuno proporre
in questa ricostruzione I'uso di imbarcazioni di portata
paria 20 t.

A supportare l'ipotesi di una dimensione contenuta di
queste imbarcazioni sta il fatto che Pegoretti segnala
come lungo il Po, attorno alla meta del XIX sec., le
imbarcazioni destinate al trasporto di materiale edilizio
non superassero carichi di 8,6 t per viaggi a favore
di corrente”, dunque circa la meta rispetto a quanto
attestato archeologicamente per leta romana. Lo stesso
Pegoretti indica inoltre come tali imbarcazioni potessero
percorrere una distanza di 4,8 km in unora assecondando
il corso del fiume*. Assumendo tale velocita massima
anche per le imbarcazioni per il trasporto della pietra
di eta romana, si ricava che in poco pill di una giornata
di navigazione (10 ore e 25 minuti) si sarebbero potuti
colmare lungo il fiume Bacchiglione o I'Adige i ca. 50 km

42 Sui tracciati idroviari e terrestri del suburbio di Aquileia, si
vedano: Maggi, Oriolo 2009, 165-169; Groh 2011, 155-177.

43 Plin, Nat. Hist. Ill, 22, 126.

44 Una prima rassegna sulle indagini relative a canale Anfora si ha
in Buora, Prenc 2000; per il ruolo di canale Anfora nel sistema
portuale aquileiese, si veda Rosada 2000, mentre per I'analisi
dei resti di un relitto realizzato con la tecnica «a mortase e
tenoni» individuato sul fondo del percorso idroviario, si veda
Beltrame, Gaddi 2013; cfr. Maselli Scotti 2005. Da poco edito &
¢ il volume monografico relativo ai recenti scavi di canale
Anfora (Maggi et al. 2017; cfr. Maselli Scotti, Pesavento 2017).

45 Cfr. supra.

46 Poveda 2014, 229, 253, 284, in cui si precisa che il carico di
pietra pesava 21,48 t, mentre lo scafo 8,13 t, per un totale di
circa 29 t (cfr. Djaoui et al. 2011, 187; Russell 2013, 108-110;
Previato, Zara 2014, 72-73).

47 Pegoretti 1863, 32.

48 Tale velocita é riferita a imbarcazioni che percorrevano fiumi
con alvei orizzontali o con pendenza non superiore allo 0,5 per
mille (Pegoretti 1863, 33).
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che separavano gli Euganei dallarea paracostiera®.
A quel punto, se non fossero stati previsti trasbordi di
materiale in imbarcazioni di maggior tonnellaggio
- eventualita che avrebbe richiesto un notevole
dispendio di tempo ed energia ma che in vero appare
tuttaltro che remota® - i carichi avrebbero potuto
proseguire lungo la via paracostiera sino ad Aquileia,
percorrendo dunque i circa 120 km di tragitto in un
minimo di 25 ore’. Infine, sarebbe stato necessario
risalire la Natissa fino ad Aquileia. Tenendo conto che
la navigazione avveniva controcorrente, nello stabilire
la velocita di risalita appare opportuno fare riferimento
a quanto trasmessoci da Filostrato sul tempo necessario
a risalire il Tevere da Ostia a Roma>. Lautore, infatti,
afferma che tale distanza, pari a circa 35 km, poteva
essere colmata in 3 giorni, da cui si ricava che,
considerando giornate di navigazione di 10 ore, le
imbarcazioni viaggiavano ad una velocita media di circa
1,2 km/h. Di conseguenza, i circa 11 km di navigazione
fluviale lungo la Natissa sino ad Aquileia® sarebbero stati
compiuti in circa circa 13 ore e 15 minuti. Come valida
alternativa, si sarebbe potuto solcare il corso di canale
Anfora, che allo stato geomorfologico attuale si sviluppa
per circa 5 km, distanza che in etd romana si sarebbe
potuta colmare in circa 6 ore.

Complessivamente, dunque, i carichi di trachite
provenienti dagli Euganei e destinati ad Aquileia potevano
giungere in citta in circa 55 ore, spalmabili ragionevol-
mente in cinque distinte giornate di attivita, sebbene
la navigazione notturna, ben nota per quanto riguarda
lambito marittimo®, doveva avvenire regolarmente
anche lungo i corsi dacqua interni se, come ricorda
Plinio, gli apicoltori di Hostilia risalivano il Po ogni notte
per 5 miglia® e, come attesta Strabone®, le imbarcazioni

49 E probabile che il materiale trachitico estratto dalle cave di
Monte Merlo e di Monte Oliveto prendesse le mosse dall'area
euganea sfruttando la via d'acqua del Bacchiglione, mentre &
assodato che il paleoalveo di eta romana dell’Adige lambisse la
cava di Monselice (Zara 2018, 327-335, con bibliografia
precedente).

50 Sulle operazioni di trasbordo nel commercio dei materiali
lapidei, si veda Russell 2013, 136-139.

Considerando che una parte consistente del percorso si

sviluppava mediante la navigazione mista per flumina et fossas

(cfr. supra), non & probabile che le imbarcazioni fossero di tipo

marittimo: per questa ragione anche nella tratta che dalle foci

del Bacchiglione e dell’Adige si articolava sino ad Aquileia si
applica nella presente ipotesi ricostruttiva la velocita massima

stimata da Pegoretti per le imbarcazioni fluviali a favore di

corrente (cfr. supra, nota 47).

52 Philostr., Vit. Apoll., VII, 16. Cfr. Le Gall 2005, 287.

53 Aricordare la distanza in eta antica tra Aquileia e il mare &
Strabone (V, 1, 8), che la quantifica in 60 stadi, ossia trai 10,6 e
gli 11,1 km, a seconda che l'autore facesse riferimento allo
stadio attico o a quello alessandrino; la distanza di 15 miglia
(circa 22 km) indicata da Plinio (Nat. Hist. Ill, 22, 126) non &
invece da ritenersi corretta (Rosada 1979, 253, nota 95).

54 A questo riguardo, ad esempio, gia lo Pseudo Scilace riferisce di

come la navigazione lungo tutta la costa istriana potesse essere

compiuta in un giorno ed una notte di viaggio (Scyl. 20).

55 Plin., Nat. Hist. XXI, 43, 73.
56V, 1,11.

5

-

fluviali impiegavano due giorni e due notti per compiere
il tragitto lungo il Po tra Piacenza e Ravenna. Ad ogni
modo, il tempo necessario per importare il calcare di
Aurisina ad Aquileia non superava di certo la giornata
di navigazione: dalle cave, affacciate sull’Adriatico, il
materiale lapideo veniva agevolmente caricato sulle
imbarcazioni marittime”, che, con una velocita che
doveva aggirarsi tra i 4 e i 6 nodi*®, percorrevano prima
i circa 25 km di mare in un minimo di 2 ore e 15
minuti, per risalire poi la Natissa o canale Anfora fino ad
Aquileia, come si ¢ detto rispettivamente in circa 13 ore o
in circa 6 ore. A questa stima converra anche aggiungere il
tempo necessario per un eventuale trasbordo del carico
su un'imbarcazione di tipo fluviale (fig. 7).

Con questi presupposti, ossia sei cave attive fra gli
Euganei e Aurisina destinate alla produzione di basoli per
la pavimentazione delle strade aquileiesi, in via teorica
sarebbero stati necessari come minimo 360 giorni di
lavoro nelle cave euganee e 147 giornate di attivita
in quelle di Aurisina, ricostruendo una forza lavoro
costituita da 12 operai destinati allo stacco della pietra,
per ciascuno dei tre siti estrattivi impegnati in ciascun
bacino. Tali operazioni nelle cave euganee si sarebbero
pero protratte per almeno un anno e tre mesi in quanto
un anno lavorativo in un sito estrattivo di eta romana si
aggirava attorno ai 290 giorni di lavoro effettivo®.

Ipotizzando che dagli Euganei ogni giorno partissero
due imbarcazioni con un carico complessivo di 40 t
destinato ad Aquileia e tenendo conto che ciascuna di
queste avrebbe impiegato circa otto giorni per compiere
il tragitto di andata e ritorno®, affinché non vi fossero
interruzioni nel trasporto del materiale estratto, i natanti
a disposizione delle cave euganee dovevano essere
complessivamente almeno 16. In questo modo per il
trasporto della trachite necessaria per pavimentare le
strade di Aquileia si sarebbero impiegati 390 giorni
lavorativi, pari a circa un anno e quattro mesi effettivi.

Secondo questa ricostruzione, avrebbe impegnato piu
tempo il trasporto della pietra necessaria allopera di
lastricatura rispetto alla sua estrazione. Meno numerose
potevano invece essere le barche destinate al trasporto del
calcare di Aurisina, in quanto era possibile completare il
tragitto di andata e ritorno in circa una giornata: con soli
due natanti sarebbero stati necessari soltanto 174 giorni
lavorativi per il trasporto della pietra dalle cave del Carso
al centro civico aquileiese.

Va dichiarato che il modello ricostruttivo che qui si
propone subirebbe notevoli variazioni qualora vi fossero

57 Cfr. supra, nota 21.
58 Russell 2013, 110-111, con bibliografia precedente.
59 DelLaine 1997, 105-106.

60 Pegoretti segnala che un'imbarcazione priva di carico in viaggio
lungo un fiume con alveo orizzontale viaggiava ad un massimo
di 6 km/h (Pegoretti 1863, 33); con ci0 il viaggio di ritorno da
Aquileia agli Euganei o al Carso triestino avrebbe avuto una
durata pari rispettivamente a circa 30 ore oppure 4 ore e 30
minuti.
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pit di 12 operai impegnati per cava euganea, dunque
in grado di estrarre una maggiore quantita di materiale
trachitico, e che contemporaneamente vi fossero piu di
16 imbarcazioni destinate allattivita dellimportazione
della pietra ad Aquileia® o ancora natanti con portata
maggiore rispetto a quanto ipotizzato. Inoltre, i dati sinora
presentati sono riconducibili a una condizione ideale
la cui fattibilita, per quanto possibile, appare difficilmente
concretizzabile, dato che non si possono tralasciare né
il dispendio energetico insito in attivita fisicamente e
tecnicamente impegnative quali lestrazione e il trasporto
della pietra, né tantomeno gli intervalli di pausa delle
attivita che dovevano naturalmente sussistere tra la
partenza di un carico e quella del carico successivo, come
del resto nel corso dei viaggi. Cio che s'intende far tras-
parire dall'analisi quantitativa qui proposta non ¢ dunque
una stima esatta dei tempi e delle forze impiegate in
unopera quale la lastricatura delle strade di Aquileia, ma
piuttosto una misura concreta dellimpegno massimo
possibile nell'ambito di un simile intervento che, per
forza di cose, non poteva che essere realizzato lungo un
ampio arco temporale e, verosimilmente, frazionato in
piu fasi produttive, intervallate da periodi pitt 0 meno
ampi di sospensione delle attivita.

Caﬁéle Anfora

Arturo Zara

4. NOTE CONCLUSIVE

Alla luce di quanto ricostruito appare dunque evidente
che I'importazione del materiale lapideo utilizzato per
al la lastricatura delle strade di Aquileia ebbe un impatto

e 61 Ipotizzando che in ogni cava lavorasse il doppio degli uomini
il - (dunque 24 operai destinati all'estrazione della pietra), con 3
- cave attive si sarebbero prodotte circa 86 t di trachite al giorno,

SRS quindi sarebbe stato possibile caricare quotidianamente

almeno 4 imbarcazioni destinate ad Aquileia aventi una portata
di circa 20 t (in questo modo, perd, si dovrebbero immaginare
Nati - almeno 32 imbarcazioni riservate al trasporto del materiale
Natissa j o 50 100 150m lapideo nella tratta Euganei-Aquileia); con questi presupposti,
o = = seppur meno probabili, i tempi complessivi per Iimportazione

! ’
Fig. 6 : Mappa di Aquileia con indicazione delle vie dacqua che circondavano la dglla trac_hlte destinata alla lastricatura stradale risulterebbero

citta (dis. C. Previato, A. Zara). dimezzati.
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Fig. 7 : Mappa di Aquileia con indicazione delle vie dacqua che circondavano la citta (dis. C. Previato, A. Zara).
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economico rilevante e soprattutto richiese un consistente
impegno temporale. Non bisogna tralasciare che la
durata qui stimata per questopera edilizia é la minore
possibile in condizioni ideali, che nella realta dei fatti
certamente non si concretizzarono. Infatti, considerando
unicamente la fase del trasporto, se a disposizione delle
cave euganee vi fossero state due sole imbarcazioni, per
importare la trachite necessaria allopera di lastricatura di
Aquileia sarebbero stati necessari 3120 giorni lavorativi,
pari a circa 10 anni e 8 mesi effettivi. Peraltro, nel
quadro ricostruttivo qui proposto sono state considerate
imbarcazioni capaci di viaggiare alla massima velocita
che Pegoretti attribuisce a natanti fluviali in uso in
epoca pre-industriale; non si puo tuttavia escludere che
i mezzi di eta romana viaggiassero a velocita inferiori
attraverso la rete fluviale. Infine, non si ¢ tenuto conto
in questa sede dei tempi necessari al carico e allo scarico
della pietra dalle imbarcazioni®, fattore che non farebbe
altro che allungare ulteriormente i tempi complessivi
necessari al trasporto del materiale e quindi a rafforzare
ulteriormente il modello qui ricostruito.

A ribadire la possibilita concreta che il trasporto del
materiale edilizio necessario alla pavimentazione
dellimpianto viario urbano aquileiese abbia occupato
un lasso temporale ben pitt ampio rispetto allanno e
tre mesi ricostruibili su basi ideali sta inoltre il fatto
che sia le cave euganee che quelle di Aurisina furono
sfruttate in eta romana non solo per lestrazione di
materiale utile alla produzione di basoli, ma anche per
la realizzazione di elementi architettonici e manufatti
di vario genere importati anche ad Aquileia, ragion
per cui non tutto il materiale estratto allepoca della
realizzazione delle pavimentazioni stradali aquileiesi
era destinato a questo scopo, cosi come non tutte le
imbarcazioni che prendevano le mosse dalle cave erano
destinate ad Aquileia. Infatti, & certo che i medesimi siti
estrattivi servissero piu centri urbani in questa stessa fase
cronologica e per le stesse finalita: solo considerando
il caso degli Euganei, ¢ noto che buona parte dei centri
civici dell'Italia settentrionale si riforni di trachite per
stendere i basolati stradali urbani, oltre che per altri
interventi edilizi e per la produzione di manufatti quali
le macine. Tali circostanze inducono senzaltro a ritenere
che i corsi dacqua interni, paracostieri ed endolagunari
della pianura Padana fossero particolarmente sfruttati
nel corso della prima eta imperiale da imbarcazioni
provenienti dai vari compartimenti estrattivi e destinate
al trasporto dei materiali lapidei: tali natanti avevano
portate che, per quanto noto dai relitti fluviali finora
ritrovati nellAlto Adriatico adibiti al trasporto di
materiale edilizio, si aggiravano trale 15 e le 20 t, dunque
dimensioni piuttosto ridotte in proporzione ai pesi
specifici delle varie qualita di pietra qui prese in esame,
ragion per cui notevole doveva essere la frequenza con

62 A proposito dei tempi necessari al carico e scarico di pietra
dalle imbarcazioni, si rimanda ancora una volta al manuale di
Pegoretti (Pegoretti 1863, 283).

cui i fiumi e i canali dell'Italia settentrionale erano solcati
da questo particolare genere di mezzi.

Con tutto cio, appare inoltre manifesto come nel caso
di Aquileia il materiale necessario per la lastricatura
delle strade non possa essere stato importato nel breve
periodo pari a poco piu di un anno pocanzi ricostruito
immaginando le migliori circostanze possibili; non si
trattd dunque di unopera realizzata in un momento
puntuale, ma fu piuttosto linsieme di piu episodi
edilizi dilazionati nel tempo. Tra gli indizi a sostegno di
quest’ipotesi, oltre al panorama relativo ai trasporti che
qui si ¢ tentato di delineare, sta senzaltro il noto caso
del primo decumano a sud del foro, la cui lastricatura si
deve al lascito testamentario di Aratria Galla®, avvenuto
tra la fine del I sec. a.C. e I'inizio del secolo successivo®.
I fatto che un privato cittadino si sia impegnato nel
finanziamento necessario alla lastricatura di un’unica
strada urbana prossima al foro, monumentalizzandola
tra laltro non in tutta la sua lunghezza, ma solo
parzialmente (a [for]o vel [fluvi]o ad portam [Roma-
vel mari]nam), porta a credere che ad Aquileia siffatti
interventi non siano avvenuti a seguito di un puntuale
mandato dellamministrazione cittadina o in alternativa
di quella centrale, al contrario di quanto avvenne ad
esempio nel noto caso di Rimini, dove Gaio Cesare nell’'l
d.C. vias omnes sternit®. Si & cosi indotti a concludere
che si sia trattato di molteplici interventi indipendenti e
non simultanei, che ebbero luogo nell'arco di vari anni - e
probabilmente di decenni - nell'ambito di un pitt ampio
floruit monumentale che coinvolse il centro civico di
Aquileia nel corso della prima eta imperiale.

Caterina Previato, Arturo Zara
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