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REZUMAT

Punerea in discutie a temei transporturilor medievale din nordul Transilvaniei
presupune analiza multiplelor sale implicatii, de la chestiunile de geografie-istorica, la cele
care privesc aspectele materiale si chiar juridice. Sistemul de transporturi inglobeaza atat
reteaua rutiera medievald, compusa, din canalele de circulatie, jalonate de o serie de puncte
esentiale in eficientizarea intregului sistem, cat si mijloacele cu care se realiza deplasarea ori
activitatile unor categorii sociale si mestesugaresti direct implicate. In plus, desfasurarea
transporturilor nu se poate analiza in afara unui cadru juridic, in limitele caruia functioneaza.
Impactul social poate fi sesizat prin aparitia si dezvoltarea unor ocupatii asociate domeniului
respectiv. O altd perspectiva, din care trebuie privita situatia sistemului de transport si fara de
care nu se poate ajunge la rezultate satisfacatoare, este cea a materialitatii retelei rutiere (cu
consecinte directe in aparitia si specializarea unor tipuri de transport.

Intervalul cronologic tratat (secolele XI1I-XVI) este in acord cu intentia de a sesiza
eventualele schimbari survenite la toate capitolele temei, reusind pe o perioada indelungata
de timp sa identificam atat perpetuarea unor trasaturi, precum si schimbdrile aparute, toate
aflate 1n legatura cu modificarile de ordin politic, economic si social.

In ceea ce priveste arealul geografic supus analizei, este compus, in special, din zona
nordicd a regiunii geografico-istorice a voievodatului Transilvaniei, ingloband fostele
comitate medievale Cluj, Dabaca, Solnocul Interior si districtul Bistritei (in sens larg),
corespunzand in linii mari cu bazinele hidrografice ale Somesurilor. Impartirile teritoriale
efectuate au avut la baza in primul rand considerente de naturd geografica, motiv pentru care
in prezentarea retelei rutiere s-a tinut prea putin cont de vechile delimitari administrative,
Tncercandu-se totodata si sesizarea legaturilor zonei cu teritoriile invecinate.

Nelimitarea studiului mijloacelor de transport la granitele medievale ale Transilvaniei
se explica prin faptul ca acestea constituie unul dintre aspectele materiale ale perioadei care s-
au bucurat de o intrebuintare larga, aceleasi tipuri de mijloacele de transport fiind
caracteristice unor spatii geografice extinse. De asemenea, cantitatea redusda a datelor
furnizate de anumite categorii de izvoare referitoare strict la Transilvania intracarpatica si
prezenta lor in vecinatatile imediate ale zonei a constituit un argument in plus pentru

extinderea limitelor geografice.



Fara a trata exhaustiv toate compartimentele tematicii de fatd am incercat, prin
capitolele de baza ale lucrarii (II-V), sa conturam o imagine de ansamblu asupra a tot ceea ce
implicd un asemenea studiu, precum si abordarea unor aspecte de detaliu care, pana in
momentul de fatd, au fost ignorate in istoriografia transilvaneana.

Un prim capitol (Introducere) a fost thtocmit cu scopul de a grupa o serie de serie de
aspecte introductive ale subiectului, cuprinzand o expunere argumentativa a importantei sale,
o sumara prezentare a modului in care s-a derulat cercetarea, precum si o scurta redare a trei
dintre aspectele care au constituit factori determinanti in conturarea sistemului de transporturi
pentru perioada si teritoriul dat: cadrul fizico-geografic, cadrul administrativ (cu clare
implicati in tratarea unei teme apartinand de geografia istoricd) si cadrul economic, generator
de conditii esentiale pentru o evolutie specifica a transporturilor specializate din comitatele
nordice.

Tn cuprinsul celui de-al doilea capitol (Izvoarele si metodologia cercetarii) am acordat
un spatiu amplu abordarii detaliate a problemelor metodologice si a surselor variate pe care
este necesar s le avem in vedere 1n cadrul unei asemenea cercetari. Am optat pentru o tratare
extensiva a surselor, totodata aducand in discutie si o serie de exemple relevante din teritorii
invecinate celui de fatd, ori din alte zone europene, atunci cand ele s-au constituit in date cu
relevanta sporitd pentru demersul nostru argumentativ (in special pentru sublinierea
importantei coroborarii surselor in cercetare). Aceeasi abordare a fost utilizatd si in cazul
prezentarii metodelor de cercetare, actuale si interdisciplinare deopotriva, ale investigarii
rutelor medievale, impreuna cu tot ceea ce tine de functionarea acestora si a mijloacelor de
transport. S-a putut observa varietatea surselor (scrise, cartografice, arheologice, toponimice,
iconografice si etnografice) si, mai ales, a informatiilor oferite. Cu toate acestea, se remarca
faptul ca stadiul actual al cercetarii limiteaza drastic o abordare a subiectului din punct de
vedere arheologic, precum si o buna imbinare a geografiei istorice cu arheologia peisajului.
Insa, cadrul de lucru trasat, a atras atentia asupra potentialului pe care il au datele respective
atata vreme cat cercetarile viitoare vor contribui la documentari amanuntite si din perspectiva
tematicii transporturilor.

Capitolul al Ill-lea (Drumurile din nordul Transilvaniei) debuteaza cu un studiu
detaliat al terminologiei medievale referitoare la drumurile vremii; apelative care au jucat un
rol definitoriu in stabilirea criteriilor de clasificare a cailor rutiere. Verificarea datelor
terminologice cu privire la drumurile medievale, pastrate prin intermediul surselor scrise, a
evidentiat varietatea Incadrarilor cu care se poate opera, de la cele naturd spatiala (distantele

parcurse), la aspecte legale, economice, militare, religioase ori fizice. Categoriile de drumuri



cu care am operat nu prezintd particularitati zonale (specifice doar Transilvaniei), ci se
regasesc si in alte spatii ale teritoriului european. Devine astfel evident faptul ca multe dintre
rutele regionale aduse in discutie au Indeplinit, simultan ori succesiv, mai multe functii.
Remarcam, totodata, rolul major jucat in transmiterea datelor pe cale documentara de catre
perceptia locala asupra cailor de comunicatie situate In imediata vecinatate a comunitatilor
medievale, care, Tn anumite cazuri, s-a concretizat prin inregistrarea unor apelative speciale.
Simultan cu elaborarea acestei clasificari am efectuat si o Tncadrare a anumitor rute
bine cunoscute in tipurile enuntate pe baza denumirilor medievale, in vederea ilustrarii
terminologice, am realizat reconstituirea traseelor medievale ale drumurilor si cartarea
acestora (in principal pe baza surselor scrise si cartografice). In cateva cazuri demersul a fost
sustinut si de cercetarea in teren a posibilelor culoare de trafic si a modului in care diversele
situri medievale se puteau raporta la acestea, in functie de conditiile geografice ale zonei.
Transportul fluvial derulat in nordul Transilvaniei in contextul exploatarii medievale a
importantelor zacaminte salinifere a beneficiat de un subcapitol aparte, in care am analizat
conditiile de navigatie de pe Somes si modul de organizare a aga-numitului plutarit al sarii.
Este evidenta alternarea axelor de comunicatie de apad cu cele de uscat, precum si
situatii in care primele le dublau pe cele din urma ori s-au dovedit a fi mai intens utilizate,
datorita avantajelor pe care acest tip de transport le prezenta. Din ratiuni economice era
preferata ruta fluviald de pe Valea Somesului unit, pe care transportul era mai putin costisitor.
Drumurile de uscat erau utilizate mai ales in transportarea sarii de la ocne la porturile de pe
rauri sau in perioadele anului in care debitele nu puteau sustine un tranzit fluvial. S-a putut
remarca faptul ca transporturile epocii nu vizau doar tranzitarea zacamintelor, ci si deplasarea
materialelor de constructie, precum si a unei ample parti a culturii materiale a perioadei,
adesea chiar in tandem cu vehicularea minereurilor salinifere. Astfel, amintim doar ca lemnul
plutelor pe care se ducea sarea era comercializat Tn punctele de desfacere din Ungaria
centrala. Prin urmare, se exporta si aceasta resursa, cel putin in legaturd cu transportul sarii.
Utilizarea ambarcatiunilor a fost inregistratd la finalul secolului al XIII-lea si pentru
coborarea pe Somes a pietrei de var, necesara in constructie. Totodatd, lungul drum al
exportarii sdrii se putea solda, la Intoarcerea carausilor, cu achizitia si importul altor bunuri.
Ciile de comunicatie au integrat teritoriile nord-transilvdnene in structurile regionale
s mai largi ale regatului sau ale continentului, insd prin particularitatile zonei au favorizat o
oarecare izolare a voievodatului, conturandu-se culoare de acces al caror control conferea

avantaje celui care il detinea. La aceste observatii putem adauga faptul cd drumurile romane,



a caror reutilizarea extensiva ramane doar o presupunere in stadiul actual al cercetarii, au
contribuit prea putin la facilitarea comunicatiilor medievale ale Transilvaniei (in special cu
exteriorul). In plan intern, scheletul teritoriului pare si fi rimas reteaua romani (in zonele
culoarelor majore ale raurilor), cu toate ca aceasta era orientatd nord-sud (datoritd nevoii de
comunicare cu provinciile de la sud de Dunire). in Evul Mediu insa, ea a fost completati de
noi rute directionate est-vest, inspre Ungaria si teritoriile germanice. Cert este faptul ca s-a
constituit in primul rand un sistem de axe provinciale interne care a facut posibila inchegarea
individualitatii teritoriale a regiunii. Geografia izoleazd Ardealul de regiunile invecinate, iar
despre drumurile romane nu se poate spune ca il ,,deschideau” foarte mult din punct de
vedere geopolitic. Dacd observatia este corectd, atunci este de adaugat faptul ca Transilvania
si-a alimentat structura politica particulara si prin acest aspect.

Tn ciuda impresiei de instabilitate pe care drumurile medievale o lasa (in special
datorita faptului ca nu au existat in aceasta perioada lucrari de anvergura pentru amenajarea
traseelor), acestea nu erau orientate la intimplare, iar schimbdrile traseelor nu constituiau un
fenomen frecvent. Chiar daca unele drumuri prezinta o serie de variante, toate convergeau
spre anumite puncte comune, care contribuiau la mentinerea constantei unei rute.

Reconstituirea traseelor urmate de catre rutele medievale regionale nu s-a putut realiza
in mod detaliat pentru toate situatiile. Un obstacol 1-a constituit lipsa studiilor detaliate de
arheologia peisajului, axate pe zone restranse, gol pe care am incercat sd il reducem intr-0
oarecare masurd in subcapitolele referitoare la amenajarea si intretinerea canalelor de trafic.
Astfel, la nivel general am indicat principalele rute folosite In epoca, subliniind rolul
economic §i, eventual, militar pe care il detineau, precum si statutul in cadrul ierarhiei
drumurilor.

Relatia retelei de comunicatii cu cadrul natural este evidentd si in unele situatii s-a
putut clar observa pozitionarea, chiar strategica, a unor drumuri pe inaltimile deluroase, ori pe
terase retrase fatd de albia majord a raurilor, deci nu neaparat o utilizare intensd a culoarelor
joase. Desigur, principalele vai din teritoriu, cele ale Somesurilor, au sustinut si principalele
axe de circulatie, insa pe langa acestea o serie de rute cu orientare est-vest au avut menirea de
a conecta intre ele asezarile cu caracter economic, ori de a facilita comunicarea cu Ungaria
centrala si Moldova.

In ceea ce priveste raportul asezarilor situate de-a lungul rutelor regionale cu culoarele
de trafic propriu-zise, acesta a fost adesea imposibil de stabilit doar pe baza surselor
documentare si a celor cartografice, Insd s-a putut observa o tendinta se situare a canalelor de

circulatie la limitele mosiilor in care au evoluat localitatile medievale (deci o aliniere a



posesiunilor la acestea). Cel mai adesea, era vorba despre canale de trafic care parcurgeau
zone mai inalte. Cu toate acestea s-a inregistrat si situatia inversd, in care drumurile puteau
urmari vaile, iar agezarile erau retrase, fiind conectate la acestea prin drumuri de legatura.

Capitolul al IV-lea (Mijloacele de transport din Transilvania si zonele invecinate) a
inglobat exclusiv prezentarea mijloacelor de transport medievale. Detalieri referitoare la
anumitor tipuri de transport au fost, pand in momentul de fata, incomplet sau deloc discutate,
ceea ce a impus o completare i o revizuire a concluziilor la care s-a ajuns anterior.

Reconstituirea imaginii mijloacelor de transport s-a realizat in paralel cu ordonarea lor
n categorii, prin coroborarea informatiilor extrase din toate sursele identificate de catre noi.
Cea mai completa prezentare a fost realizatd celor mai comune mijloace de transport cu roti,
carul si caruta, cu variantele pe care acestea le prezinta, datorita faptului ca datele referitoare
la ele abunda in comparatie cu cele care trateaza alte tipuri. De asemenea, am detaliat o serie
de probleme tehnice care tin de utilizarea unor vehicule, Incercand sa raspundem la o suitd de
intrebari legate de capacitatile de transport ale acestora sau tipurile de transport realizate.

Integrarea in discutie a datelor de natura arheologica a reprezentat un obiectiv major
al cercetarii de fata. Studiind piesele metalice provenind de pe un spatiu vast, S-a observat
uniformitatea care le caracteriza, ceea ce constituie un argument in plus pentru ideea conform
careia vehiculele au suferit putine schimbari de structurd si forma de-a lungul acestei
perioade. Ideea fusese argumentatd anterior doar pe baza reprezentarilor iconografice si a
analogiilor etnografice, de care au dispus cercetatorii.

Mijloacele de transport pe apa reprezinta in mod cert cel mai problematic tip analizat
datorita faptului ca atestarile cronistice nu evidentiaza in mod clar caracteristicile structurale
si tehnice ale ambarcatiunilor. Din acest motiv, o diferentiere neta intre ele nu este posibild in
stadiul actual al cercetdrilor. Am concluzionat ca date clare se cunosc despre existenta
plutelor, rudimentare din punct de vedere tehnic, a monoxilelor, precum si posibile
ambarcatiuni cu structurd tripartita, prevazute cu childa (carinae) sau cioc (naves rostratae),
dar a caror utilizare poate fi doar presupusa pe baza unor mentiuni documentare succinte si
care in stadiul actual al cercetarilor nu pot fi verificate prin alte tipuri de izvoare.

Stabilirea unor intervale cronologice in care au aparut, s-au perfectionat si au fost
utilizate pe scara largd mijloacele de transport este aproape imposibila. Se impune observatia
ca sursele scrise si iconografice documenteaza situatii existente in prealabil, iar documentele
arheologice nu au beneficiat de contexte de descoperire cu datare restransa care sd permitd o

asemenea incadrare cronologicd pentru artefactele respective. Mai mult, uniformitatea care



caracterizeaza din punct de vedere formal si structural piese ale caror datari prezintd diferente
de mai multe secole, verificabild si iconografic, constituie un indiciu pentru o dinamica
redusd a inovatiilor tehnice petrecute la acest capitol. Tehnicile de constructie au inregistrat o
serie de variatii in timp si spatiu, insd nu se poate afirma cu sigurantd daca acestea tineau de
un specific local sau au fost cauzate de modificari generale nregistrate In domeniul tehnic pe
fondul unor cerinte socio-economice.

Cea de-a doua ipoteza se verifica partial prin analiza schimbarilor petrecute in planul
profesiilor care se asociau producerii si utilizarii mijloacelor de transport. Studiind tehnicile
de constructie, dar si mentiunile documentare am putut concluziona ca, in timp, s-a ajuns la
specializarea unor mestesugari in producerea anumitor componente. In plan social,
importanta mestesugurilor a fost dovedita de o serie de privilegii pe care le-au dobandit
practicantii meseriilor, dar si de faptul ca cererea pietei pentru produsele respective s-a situat
ntr-o curba ascendenta la finalul Evului Mediu.

Trebuie precizat faptul ca s-a observat o relatie directa a intrebuintarii acestor vehicule
cu dezvoltarea unor compartimente ale vietii sociale si economice ale zonei, cum este de
exemplu cel al exploatarii zdcamintelor. Chiar daca sesizdm, ca o caracteristica generala a
surselor scrise, predilectia de a aminti utilizarea mijloacelor de transport doar in corelatie cu
anumite realitati medievale, cum sunt exploatarile si transporturile de mare amploare
economica, obligatiile claselor sociale inferioare, calatoriile unor oficiali, ori activitatile unor
mestesugari, nu trebuie sa trecem cu vederea faptul ca ele reprezintd elemente ale culturii
materiale medievale, care s-au pretat prin intrebuintarea lor generalizata la o contextualizare
in legdturd toate palierele sociale, fiind caracteristice tuturor formelor medievale de habitat.
Importanta vehiculelor §i a ambarcatiunilor este direct corelatd cu necesitatea de bazd a
oricarui grup uman de deplasare pentru realizarea transporturilor sau stabilirea unor legaturi
in afara arealului in care 1si desfasoard viata de zi cu zi. Utilizarea lor constituie una dintre
dovezile materiale evidente ale integrarii unei comunitdti intr-un sistem de transporturi si
comunicatii la nivel local, regional si pe distante mari.

Ultimul capitol major al tezei, cel de-al cincilea (Circulatia si organizarea
transporturilor) a fost dedicat analizei modului Tn care transporturile erau organizate, precum
si interogdrii surselor pentru creionarea conditiilor in care se calatorea.

Tematica acestui capitol ne-a permis investigarea mai in detaliu a aspectelor juridice
si administrative ilustrate, intr-o prima faza cu ocazia analizei apelativelor medievale ale
drumurilor. Din punct de vedere legal, am sesizat numarul considerabil al punctelor de taxare

vamala, care au influentat pregnant geneza si stabilizarea retelei rutiere medievale, precum si



importanta unor rute in dauna altora. Se remarca prezenta vamilor in legatura cu principalele
punctele de etapa, insa ele au aparut si in zone fard nici un rol strategic sau economic.
Mentinerea lor indelungata s-a datorat amplasarii favorabile pe drum, intereselor sporite ale
unor comunititi (cum sunt cele din orasele comerciale sdsesti) fatd de eficienta
transporturilor, care au condus si la implicarea lor la acest capitol. Cu toate acestea,
constituirea punctelor de colectare a taxelor vamale intr-o importanta sursa de venit pentru
nobilimea locala si cler a dus la continua lor Tnmultire si la comiterea de abuzuri asupra
calatorilor. Tentativele de stopare a fenomenului compun un important aspect legal si
administrativ la nivelul intregului regat.

Subliniem faptul ca, pe langad controlul regal si voievodal asupra retelei de
comunicatie, la nivel local si chiar regional, a putut fi identificatd si implicarea clasei
negustoresti, a celei nobiliare si chiar a institutiilor ecleziastice In reglementarea situatiei
drumurilor. in Evul Mediu tarziu, in afara tentativelor de a mentine un control cit mai strict
asupra rutelor de tranzitare a sarii inspre Ungaria, autorititile a depus eforturi In vederea
organizarii traficului pe alte artere comerciale ale zonei, ca parti integrante ale rutelor de
mare distantd. Emiterea periodicd de decrete regale care reluau, mai mult sau mai putin, in
aceeasi forma reglementarile referitoare la drumurile §i reteaua vamala a Regatului Maghiar
indica o stare de fapt dificil de controlat, care a determinat interventia repetatd a oficialitatilor
in probleme tinand atat de dreptul public, cét si de cel privat. In acest sens am remarcat si
pentru zona nord-transilvaneana activitatea adunarilor de jurati (constituite pe vremea regelui
Sigismund) Insdrcinate cu verificarea legalitatii vamilor.

Tot aici am putea integra si discutia speciald referitoare la aspectele materiale ale
drumurilor, la gradul de amenajare si Intretinere a acestora. Contrar impresiei generale (de
neglijare a starii drumurilor), am putut observa, prin apelul la date de naturd arheologica,
cartografica si surse scrise, faptul ca drumurile medievale beneficiau de lucrari de constructie
si intretinere, chiar dacd numai in anumite puncte vitale. Pe parcursul analizei realizate cu
privire la tipurile de interventii antropice asupra drumurilor, a devenit destul de clar faptul ca
formele de intretinere ori amenajare puteau fi foarte variate, in functie de caracteristicile
terenului §i importanta segmentelor in cauzd. Dupd toate aparentele, consemnarea grijii
comunitdtilor medievale fatd de intretinerea cailor de comunicatie se realiza doar in situatii
exceptionale. Nici mdcar podurile (amenajari cu un grad mai ridicat de complexitate), ori
fostele drumuri romane, nu beneficiau, decat rareori de mentiuni directe din acest punct de
vedere. Este insa sigur faptul cd in ciuda temerilor generalizate fatd de utilizarea sa, datorita

pericolelor la care cdldtorul medieval era expus, drumul ca parte integrantd a peisajului istoric



reprezenta si un element familiar célatorului in zonele neinfluentate in nici un alt mod de
actiunile omului, avand deci, pe langd rolul de a contribui la vehicularea unor bunuri
materiale, culturale, ideologice si pe acela de a umaniza spatiul, conferind un sentiment de
siguranta. Chiar daca de caile de comunicatie beneficia in general orice membru al unei
comunitati medievale, la nivelul surselor epocii s-a inregistrat o vizibilitate mai ridicata a
unor categorii sociale sau economice in ceea ce priveste realizarea calatoriilor. Unele grupuri
sau indivizi prezentau o mobilitate accentuata datorita naturii ocupatiei lor (negustori, curieri,
regalitate, voievozi), in vreme ce implicarea altora s-a realizat din obligatia de a indeplini
slujbe pentru regalitate, la cetati, curti nobiliare sau biserica (iobagii, dintre care o parte se
Vor specializa in cardusii — plutasi ori carausi ai sarii).

In incheiere reiese faptul ci tematica abordata se dovedeste a fi mai complicati decat
s-a conturat ea pand acum in istoriografia perioadei si zonei analizate. Sub aspectul
reconstituirii retelei rutiere si a identificarii in teren a particularitatilor sale, ne oprim asupra
ideii cd lucrarea de fatd ilustreaza mai degraba un fundament pentru cercetdri ulterioare,
indicand posibilitatile de abordare ale unor eventuale studii de detaliu realizate la nivelul
micro-zonelor. Conturarea principalelor caracteristici ale sistemului de transporturi reprezinta
o contributie la cunoasterea geografiei-istorice a Transilvaniei de nord, care, pe viitor, poate
furniza o serie de date cu privire la structura teritoriului oferind un cadru de discutie si pentru

alte subiecte similare.



