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»The most extraordinary thing about urban archaeology is that there is anything at all left to find.”
Rebecca Yamin, The Tangible Past: Historical Archaeology in Cities

Abstract

The street is one of the defining features of an urban setting, regardless of era and geography.
Consequently, the archaeology of street is an important module of any urban archaeology, and the medieval towns
of Central and Eastern Europe are no exception. The street of a medieval town is defined both as structure and
function and, as such, its archaeology reflects both these definitions. In terms of archaeology of medieval street, one
can also add the corpus of artifacts and small finds that are inherent to any historically defined space shared by a
human community for a time of significant length. This corpus of small, mobile, finds are “parasitizing” the
structural and functional characteristics of the street, forming its own category of characteristics. The archaeology
of the historical street, ancient as well as medieval and modern, cannot be studied comprehensively unless one
considers all three groups of features together (structural, functional and parasitic). However, all archaeological
features of the street vary regionally, as a consequence of geography, cultural setting and politics, but the coherence
of interpretation is achieved and maintain throughout by means of separating methodologically the structural,
functional and parasitic features and then analyzing them together. Any source, apart from the archaeological
finds, is to be considered and utilized, cartography, narratives as well as contemporary imagery.

Keywords: cobbler, dirt lane, drainage, Great Novgorod, medieval urban structures, pavement, raised
walkway, street flooring, wooden street.

ROLUL STRAZII IN SPATIUL MEDIEVAL

Elementele fizice care constituie planimetria unui oras se impart in trei categorii fundamentale:
reteaua de comunicatii (drumurile de tranzit, strizile de acces, ulitele intermediare si potecile), structura
loturilor si a celorlalte unititi de proprietate silocuire si cladirile care ocupa aceste unitati. Analiza de bazi
a lui Dickinson, cu aplicare la oragele medievale germane, a fundamentat, acum jumitate de secol, bazele
metodologice ale analizei morfologice, aritand si limitarea acestei analize in absenta aparatului analitic
istoric', constand, in principal, in faptul ci elaborarea modelelor istorice urbane doar pe baza retelei stradale
este o intreprindere nesigurd®.

In consecint3, atat analiza topografici, cat si coroborarea documentara necesiti un grad ridicat de
extrapolare, folosind, cel putin in cazul orasului Iasi, stocul important de documente din secolul al XVIII-
lea si planurile cadastrale din secolul al XIX-lea. Cercetarea arheologici sistematici a orasului medieval pe
teritoriul Roméniei a fost aproape complet deraiati de programele de dezvoltare urbani din ultima
jumdtate de secol, care, prin restrictiile impuse, au modificat puternic spectrul descoperirilor, influentdnd
astfel interpretarea rezultatelor. Aceasti directie de evolutie a alterat si mai mult structura si aparenta
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depunerilor istorice medievale din subsolul oragului, care au caracteristici speciale, datorate materialelor de
constructie perisabile, cu amprenti arheologica foarte redusa si ciclurilor frecvente de incendiere — nivelare
- reconstructie. Informatiile documentare despre reutilizarea materialelor din structura de rezistenta a
cladirilor demolate/distruse abundai.

Raportarea spatiala a descoperirilor arheologice si a informatiilor documentare, folosind ca sistem
de referinta un document cartografic istoric, este practic unul dintre nucleele metodologice ale cercetarii
noastre. Pregitirea cadrului de referinti si ,spatializarea” informatiilor din surse nu ar fi fost posibild in 1980
(la aparitia Istoriei orasului Iasi) si nici in 1986 (la aparitia monografiei arheologice a lui Alexandru
Andronic). Utilizarea mijloacelor informatice si a metodelor statistice si de analizi grafici oferite de
tehnologia modernd, impreuni cu corpusul de surse documentare pus la dispozitie de volumele de
Documente privind istoria orasului Iasi si de corpusul de descoperiri arheologice publicate acumulat timp de
patru decenii, face posibila acum acest tip de cercetare, pe care o putem numi, fira a gresi, o cercetare
istorica asistatd de calculator.

STRADA CA ELEMENT FUNDAMENTAL AL ORASULUI

Din punctul de vedere al topografiei istorice, ideea de baza este ci orasele au in mod invariabil spatii
publice deschise. Cele mai evidente sunt cele de dimensiuni mari: piete comerciale §i parvis-uri, construite
pentru facilita interactiunea unei multimi de oameni. Strazile, chiar si cele mai inguste, functioneazi, de
asemenea, ca spatii publice. In general, o stradi furnizeazi o zoni de circulatie pentru bunuri, animale si
persoane; de asemenea, structureazd orasul prin demarcarea cvartalelor si delimitarea caselor. Strada ii
pune pe oameni in contact unii cu altii, atunci cind pisesc in afara caselor lor si se deplaseazi dintr-un loc
in altul. Strizile se deschid citre piete §i parvis-uri si conduc traficul citre curti, ulicioare, pasaje si sciri.
Strada, ca topoiem, este oarecum ambigua: un spatiu public care nu este niciodati complet separat de alte
spatii publice sau de spatiile private. Ambiguitatea se extinde la functiile sociale ale strazii insisi, pentru ci
strada medievala si premodernd, cu utiliziri mult mai variate gi mai complexe decét echivalentul modern si
contemporan al acesteia, este spatiu si loc public foarte incomplet®.

Din punct de vedere spatial si functional, strada a ocupat mult timp o functie determinanta in
structura urbanitatii. Incarnidnd cezura dintre sfera publici si multiplele universuri private, ea asigura in
mod traditional relationarea locurilor, functiilor, grupurilor sociale. In secolul al XX-lea, ea si-a pierdut
totusi preeminenta in organizarea urbani. Amestecul de functii §i moduri de circulatie a fost repus in
discutie de catre preocupirile igieniste si functionaliste: ,strada-coridor cu doua trotuare, sufocati intre
casele inalte trebuie sd dispard”™. Urbanismul ,modern” a construit insulite centrate pe dale sau pe spatii
verzi, creand chiar prin aceasta noi tipuri de spatii publice. Cat priveste strizile mostenite, acestea au fost
yadaptate” automobilului, deoarece circulatia trebuia si fie principala lor functie. In noile cartiere periferice,
ycdile” de acces local sau de circulatie au inlocuit strazile.

Din anii 1970, aceasti abordare functionalista a fost repusa in discutie, in perioada in care se
incepea interogarea asupra notiunii de ,spatiu public” in mediile urbanistice, precum si in stiinte sociale.
Astazi, in timp ce se incearcd reintroducerea strazilor in marele ansambluri, se reamenajeaza unele dintre
centrele oraselor, astfel incit sa se imparta mai bine intre pietoni, transport in comun §i automobile. $i
trebuie si constatim puternica frecventare a unora dintre ele: echipamentele colective, magazinele si, mai
ales, utilizarea spatiilor publice de citre cetiteni transforma aceste strizi in nigte locuri foarte animate.

Geografii sunt, la nivel global, putin prezenti in acest cAmp de studiu. Geografia, in masura in care
se intereseaza atit de organizarea spatiului societatilor, cit si de sensul locurilor, nu este ceva in plus, altceva
de spus cu privire la aceastd chestiune? Reamplasind strada in spatiul urban pentru a intelege mai bine
procesele care au loc acolo, adicd punénd in aplicare o initiativa care se sprijind pe propriile sale concepte,
geografia poate determina progresul intelegerii strazii si evolutiilor acesteia. Altfel spus, este vorba despre
construirea strizii ca obiect geografic.

Geografii nu au fost dintotdeauna dezinteresati de strada. Astfel, geografia primei jumitati a
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secolului al XX-lea a dat nastere mai multor monografie ale unor strazi. Acestea dezvolta o viziune la scard
largd a orasului, convinse de faptul ci ,prin analize fine, ale unor spatii restrinse, se poate ajunge la
intelegerea modului in care se formeaza oragele si realitatilor sociale cirora acestea le corespund”.
Schimbarea paradigmei stiintifice care intervine in acest curent din anii 1960 ii indeparteaza pe geografi de
strada: abordarile cantitative si modelizatoare ale ,noii geografii” sunt interesate mai curdnd de logicile de
organizare a spatiului la scard mica. Obiectele cotidiene ale populatiilor urbane, care necesita o abordare
mai pragmatica, sunt intr-o prima fazi ignorate. Anii 1970-80 reintroduc ,spatiul trait” in cimpul geografiei,
si semneazd chiar prin aceasta, intoarcerea la stradi. Totusi, aceasta nu este abordati pentru ea insisi,
analizele fiind dezvoltate in special la scara cartierului si a spatiului regedintei.

Astizi, se discuti deci trecerea de la scara cartierului la cea a strazii, fira a se limita la practicile de
proximitate, integrind dimensiunea sa multiscalari. Existd mai multe abordari posibile chiar in interiorul
campului geografic actual. In toate cazurile, efectele de context si abordarea multiscalara vor fi in centrul
abordarii. Ceea ce se vizeaza in acest caz este construirea unui obiect geografic plecind de la concepte de
organizare spatiald, de sistem, de centralitate, de difuzare sau chiar de discontinuitate: strada nu apare ca
un microspatiu care se inscrie in logici spatiale cu mai multe sciri. Este vorba despre valoarea adiugata a
geografiei pentru intelegerea strazii in general, chiar daci, asa cum vom vedea, anumite strizi se preteazi
mai bine decit altele la aceastd abordare. Utilizarea destul de neobisnuiti a acestor concepte pentru acest
tip de spatiu permite si li se dea un nou sens: reintroducerea strazii in cimpul geografiei inseamna, de
asemenea, intr-o oarecare masur, reinnoirea disciplinei.

Strada este, inainte de toate, un ansamblu de locuri distincte, definite prin pozitia lor. Aceste locuri
au functii si statute diverse: locuinte, locuri de munci sau fonduri de comert, au statut privat, public sau
semi-public. Desi de statut privat, acestea din urma sunt in relatie directi cu strada, si deschise publicului:
buticuri, cafenele si restaurante. Spatiile private — in special fatadele, firmele i vitrinele — constituie o buni
parte a peisajului strazii. Totusi, aceste locuri existd in misura in care sunt puse in relatie pe cale publica,
ceea ce permite utilizatorilor — cu toate modurile de deplasare confundate in majoritatea timpului — si
circule liber de la un punct la celilalt. Strada constituie deci un sistem de locuri apropiate unele de celelalte,
puse in relatie prin practici. Acestea trimit la ,0 alta spatialitate (o experienta ,antropologica”, poetici si
mitic a spatiului).

Un orag transhumant, sau metaforic, se insinueazi astfel in textul clar al oragului planificat i lizibil’.
Practicile citadine fac din stradd un microspatiu complex, cu traiectorii, viteze, temporalititi multiple.
Natura insisi a strizii este si amestece oamenii §i activititile, si se schimbe in timp, in cursul zilei, al
sdptamanii sau chiar intr-o perioadi indelungata.

Fiecare poate experimenta diversitatea strizii, in interiorul unui aceluiasi orag. Dupa cum scrie
Balzac, existi astfel in Paris:

.. des rues nobles, puis des rues simplement honnétes (... ) ; puis des rues assassines, des rues plus vieilles
que de vieilles douairiéres ne sont vieilles, des rues estimables, des rues toujours propres, des rues toujours sales, des
rues ouvriéres, travailleuses, mercantile... (Histoire des Treize)

Strazile (siideea pe care ne-o facem despre acestea) se diferentiaza in functie de spatiul si reteaua
de relatii in care se inscriu, la diferite sciri. La scara cartierului, o strada nu se poate intelege fira celelalte
strazi sau locuri care o inconjoard — cu care pot juca complementarititi, de exemplu intre o stradi
aglomerati si o piatd sau intre o strada comercial si strizi rezidentiale — iar caracteristicile cartierului in
sine, precum morfologia sa sau compozitia sa sociala. De asemenea, la scara orasului intreg, orice stradi se
inscrie intr-un ansamblu de logici spatiale distincte care depasesc, ca flux si ca circulatie, strategiile
rezidentiale, distributia magazinelor sau spatiilor de recreere, alegerea modului de amenajare, practicile si
reprezentirile orasului. Tot atitea logici care se intdlnesc, se aratd unele celorlalte, se pun in relatie unele cu
celelalte, concureazi unele cu altele. Strada nu se multumeste sa juxtapuni aceste logici, ea construieste o
totalitate pe care citadinul si-o poate insusi, cel putin cu privirea: strada manifesta orasul.

Rolul circulatoriu (de comunicare) al strizii este dat tocmai de organizarea si agregarea strizilor

* MONTIGNY 1992.
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intr-o retea. Capacitatea acestei retele si a componentelor acesteia de a asigura comunicarea intre oricare
doua puncte ale spatiului urban, intr-o structura organizata ierarhic pe baze spatiale §i functionale a fost
numiti de urbanistii americani ai Scolii de la Chicago ,arteriality”.

Arterialitatea este o forma de contiguitate strategici in care toate membrele de rang superior sunt
conectate in mod contiguu. Arterialitatea se poate aplica la orice scard: pentru un anumit nivel, o regiune
datd, pot exista membre de importanti strategici locald care sunt contigue local. Pentru retea stradal3,
arterialitatea implici faptul ci fiecare ruta trebuie sa se conecteze fie la o ruti de acelasi rang sau la una de
un rang mai inalt. Rezultatul este c strizile de cel mai inalt rang formeazi un sistem unitar contiguu (A),
dar seturile de membre de rang inferior nu sunt in mod necesar contigue (B, C). Pentru orice nivel dat,
totalitatea membrelor, de la rangul cel mai inalt pana la respectivul nivel dat, formeazi un sistem unitar
contiguu (A+B sau A+B+C). Expresia ,contiguitate strategici” poate fi utilizatd pentru definirea
arterialititii intr-un sens mai general, de exemplu pentru aplicarea in alte contexte de structurd
organizationala®.

Modul de conectare si ierarhizare a retelei stradale defineste asezarea, urbanistii construind
numeroase seturi de tipologii folosind aceste caracteristici primordiale ale retelei stradale:

Unwin (1920):
1. Neregulat
2. Regular:
a) Rectilinear
b) Circular
c) Diagonal
d) Stelat
Moholy-Nagy (1968):
1. Geomorfic
2. Concentric
3. Ortogonal-conectiv
4. Ortogonal-modular
S. Agregat-polinucleat
Lynch (1981):
1. Stea (radial)
2. Satelitar polinucleat
3. Linear
4. Grila rectangular
S.  Alte tipuri de grila (paralel, triangular, hexagonal)
6. Retea axiald baroca
7. ,Dantelirie”
8. Orasul intors spre interior (ex. orasul medieval din lumea islamic)
9. Orasul in oras

10. Configuratii imaginare (hiperpolis, bula, plutitor, subteran, subacvatic, spatial)
Frey (1999):
1. Oragul nucleat

2. Orasul stea

3. Oragul satelit

4. Retea polinucleatd
S.  Oragul linear

6. Reteaua policentrici sau orasul regional
Satoh (1998):
1.  Grila deformati
2. Orasul radial
3. Orasul bilobat

8 MARSHALL 200S: 62.
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4. Oragul spiral
S.  Structuri unice’

Strada, ca topoiem, este unul din elementele definitorii ale oragului medieval'

. Strada este o
unitate, chiar daci poate fi descompusi in elemente inferioare, fiind elementul socio-spatial cel mai mic
dimensional care poate fi definit in mod individual folosind un cadru de referinte non-unitar:

° ullta de la Fokkkk Ia KNk K

e ulita lui *****

e  ulita bisericii ***** (de la Sf. Neculai)

o ulita meseriei **** (meserciilor, ciubotireasci)

e ulita categoriei ***** (Armeneasci, Nemteascj, calicilor)
o ulita activitatii ***** (gunoiului, fandriei, carvisariei)

o ulita institutiei ***** (Agiei, vimii)

e ulita categoriei spatiale ***** (de jos, de sus, din vale)

e ulita elementului spatial ***** (rau, rapi)

O strada urbani are in primul rand nume (individualitate) si in al doilea rand poate fi in orice
moment cunoscutd simultan cu cel putin doud denumiri din categorii diferite (dubld, tripld, cvadrupla
referentiere etc.), chiar daci una singuri dintre acestea este dominanta. Ulitele satelor, acolo unde exist3,
nu posedi aceasti calitate. Atunci cAnd acestea sunt numite, referinta este exclusivi si unicj, o altd referinti
aparand ca posterioard, iar nu simultani. Aceasta se datoreaza omogenitatii culturale, sociale, ocupationale,
spatiale a satului, patru calitati in care oragul se afld in opozitie cu satul: eterogen si cosmopolit, cu o
definitorie diversitate economici (PL. I).

Clasificarea si tipologia urbani in general, atunci cind se referd la morfologie, utilizeaza
intotdeauna reteaua stradald ca un criteriu principal, forma si structura acesteia determinind tipul
oragului/agezarii: radiale, concentrice, nucleate/polinucleate, liniare, grili, organice etc.

Sistemul rectangular este dominant in spatiul german, unde se constati patru stadii morfologice si,
in mare masurd, cronologice in dezvoltarea urbanistica, bazate pe relatia dintre drumul principal si spatiul
pietei.

1. Piata stradald amplasati organicd pe un drum care strabate orasul este cea mai
simplid formi de configuratie urbana. Se regaseste in asezarile comerciale pre- si
proto-urbane, adiacente fortificatiilor medievale timpurii sau independente.

2. DPiatastradali planificati amplasati pe un drum care stribate oragul stdla baza unei
varietiti de asezari cu configuratie planificata, care apar in toate perioadele si au o
largi distributie.

3. Intoate tipurile de plan care includ piata stradald, aceasta serveste atat traficul de
tranzit, cit si pe cel local, de vreme ce consti intr-o simpla largire a drumului
principal. Un concept mai evoluat de planificare apare in momentul in care este
construitd o piatd rectangulard alungiti adiacenta strazii principale, astfel inct
traficul de tranzit si cel local sunt separate. O astfel de configuratie nucleari se
poate dezvolta, prin extindere organica sau controlatd, intr-un plan de tip scard
sau cu strazi paralele, sau chiar intr-o forma aproximativi de grila.

4. Planul grila complet evoluat este obtinut atunci cind existi o configuratie rigida
de strazi de litime constanti i cvartale de dimensiuni egale, cu o piatd centrala
rectangulara. In acest caz piata, iar nu artera principald axiali, ca in formele
anterioare, este componenta care determina planul (Zentralmarktanlage)"'.

Pe masura trecerii timpului, majoritatea loturilor din centrele oraselor medievale evolueazi intr-o
harababuri de clidiri din variate perioade si in numeroase stiluri de constructie diferite, ca rezultat al
extinderilor §i modificirilor continui, necesare satisfacerii atit a necesitatilor de spatiu locativ, cit i a

? MARSHALL 2005: 75.
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pretentiilor sociale. Un factor care amplifica diversitatea tipurilor de case de pe o stradi medievald este
faptul ci cei bogati si ambitiosi locuiesc adesea perete-in-perete sau nas-in-nas cu cei siraci i umili'”. (PL.
I1/1)

Din punctul de vederea atét al elevatiilor pastrate, cat si al sapaturilor arheologice, se pot decela
cateva modele generale in dezvoltarea planurilor si modalitatilor de constructie. In ambele contexte,
clidirile urbane urmeazi si adapteazi traditii rurale la spatiile mai restrictive si la cerintele sociale complexe
ale mediului urban'. (PL. II/2). Amenajarea si constructia strazilor urmeazi in linii mari aceeasi logic, dar
cu constrangeri mult mai restrictive din punct de vedere al spatiului si traficului, ceea ce rezulti intr-o
adaptare mult mai radicald si mai rapidi la mediul urban i la eliminarea, pe rind, a caracteristicilor de
traditie rural3, fie acestea dimensionale, constructive sau functionale.

Din punct de vedere arheologic, strada oragului medieval este caracterizati de descoperiri
(artefacte, structuri si complexe), care pot fi categorisite in trei mari grupuri: elemente arheologice
functionale, structurale i parazite. Descoperirile arheologice din interiorul fieciruia dintre aceste grupuri
caracterizeazi intr-un anume fel strada urbani, in calitatea acesteia de componenti fundamentala a vietii
medievale. Desigur, aceste categorii nu sunt exclusiviste, elemente din categoria functionali (suprafata
carosabili/pietonali) putandu-se regisi in categoria structurala (ca pavaj sau tablier). (P III/1)

CARACTERISTICI ARHEOLOGICE STRUCTURALE

Elementele care identifici modalitatea de constructie si structura unei strizi medievale pot fi
identificate arheologic, in masura in care acestea nu au fost distruse de interventii ulterioare. In functie de
natura materialelor utilizate la constructia strizii, aceste elemente structurale sunt:

e in piatra:

o sant de fundatie

o strat de nivelare de baza (nisip)

o patdin bolovani (anrocament)

o umplutura de nivelare din pietris, zguri sau deseuri ceramice

o  pavaj (lespezi, dale, ,macadam” sau pietris)
e inlemn:

o sant de fundatie

o elemente structurale de bazi (grinzi)

o elemente de ancorare (pile)

o tablier (scanduri, busteni despicati)

In functie de puterea economici si de importanta strizii pentru oras, uneori elementele structurale
de bazi pot lipsi complet, strada constind, structural vorbind, doar dintr-un strat carosabil agezat pe un
traseu nivelat. In aceste cazuri, carosabilul poate fi un simplu strat de pietris sau piatri sparti mirunt,
degeuri ceramice, impletitur de nuiele.

In mod concret, in orasul medieval al Europei Centrale si de Est, structura complexi din piatri este
foarte rar intalnitd, in particular la arterele principal, in zonele de contact ale acestora cu pietele i cu portile
de intrare in orag, dat fiind costurile ridicate, in bani si in timp, de constructia a unei astfel de structuri
reminiscente de drumurile romane. Atunci cind suprafata strizii este din piatra (pavaj), cel mai adesea este
vorba de lespezi sau de bolovani de riu sau chiar de prundis, agezat peste patul de nisip sau direct pe pimént.
(PLIIL/2)

In general, componentele din lemn puteau fi finisate la locul de prelucrare primari (la padure sau
Ia gater): decojirea, curitarea de crengi, ecarisarea, uscarea, gaurirea i confectionarea cepurilor si a
imbindrilor tiiate pentru asamblare erau operatiuni care puteau fi executate fird graba in altd parte, fard a
impiedica traficul sau a tracasa riveranii. In momentul in care se ordona inceperea lucririlor, materialul era
adus cu carele si instalat in santul de fundatie sau, in marea majoritate a cazurilor, montat peste tablierul

12 OTTAWAY 2005: 171.
13 OTTAWAY 2005: 171.
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anterior, deteriorat. (P1.IV/1)

CARACTERISTICI ARHEOLOGICE FUNCTIONALE

Din punct de vedere functional, strada in orasul medieval prezinti componentele materiale ale
functiei principale, comunicatia, §i celei secundare, transferul. Functia principald, aceea de asigura
comunicatia, att material, respectiv circulatia bunurilor §i persoanelor, cat si social3, strada fiind un spatiu
public, este reprezentanti, material si, in consecinta, arheologic, de suprafata strizii, in termeni functionali:
carosabil (daci circulatia este mixt3, vehicule si pietoni) sau trotuar (atunci cind circulatia este exclusiv
pietonal, cum este cazul ulicioarelor, pasajelor, potecilor). Daci functia principali este evidents, cea
secundara necesitd citeva explicatii. Transferul pe care il oferd strada in oras trebuie inteles ca functionarea
in calitate de spatiu osmotic, care oferi o interfata. Astfel, strada functioneazi ca un gol, alternativ la plinul
proprietitilor, ca interfatd intre spatiul public §i cel privat sau intre individual/familial si
colectiv/comunitar'®. Aceastd functie de transfer se materializeaza i poate fi constatatd arheologic sub
forma drenurilor si rigolelor care echipeazi strada, dedicate apelor pluviale si dejectiilor umane §i animale
sau a porticurilor/galeriilor i elementelor de iluminat public (acolo unde existi si li se poate determina
arheologic existenta). O functie apropiatd, aceea de delimitare, este asiguratd de borduri, care, in cazul
strazilor pavate, sunt din blocuri, iar in cazul strizilor podite sunt din trunchiuri.

Prezenta drenurilor stradale este un fenomen circumscris oragelor Europei Occidentale si
Centrale, in care densitatea locuirii face aproape imposibild evacuarea naturali a apei de ploaie si a celei
provenite din topirea zipezilor. (PL. IV/2). Rolul drenurilor este si de a transporta dejectiile care ajung in
strada si sunt spilate apoi de ploaie, reducind din pestilentialitatea care este deplansa foarte des de
documente'. Reglementirile de igiena si salubritate sunt nu numai prezente in fiecare orag occidental, dar
sunt innoite cu o frecventa relevanti. (Fig. 8). Igiena devine o preocupare atit de importantd pentru
autoritatile municipale in perioada de final a Evului Mediu occidental, incit sunt instituite servicii de
salubritate, care trebuie sa asigure si buna functionare a canalizirilor. Cambrai, Compiegne si Valencienne
folosesc cioclii pentru aceste activititi, in timp ce la Millau, ciliul orasului §i ajutoarele sale se ocupa si de
curitenia strizilor',

CARACTERISTICI ARHEOLOGICE PARAZITE

Elementele care paraziteaza din punct de vedere arheologic strada constau din multitudinea de
descoperiri atipice, fard legiturd cu structura sau cu functionalitatea unei strazi, dar care apar, totusi,
asociate cu contextul arheologic stradal. Aceste elemente sunt date de activitatea umani colaterala strazii,
in speta gunoiul casnic si de grajd care ajunge din curte sau locuinti in strada, fie pierdute in tranzit citre
groapa de gunoi, fie aruncate in mod intentionat in strada. (PL VI/1). Gunoiul este principala sursd de
artefacte, deseuri ale activitatilor umane §i descoperiri de origine naturali care conferi individualitate §i
istoricitate strazii, oferind elemente de datare (monede, accesorii vestimentare si fragmente ceramice),
indicatii asupra ocupatiilor riveranilor (deseuri manufacturiere: piele, metal, os sau corn, sau degeuri
ocupationale: samburi de fructe, boasci de teasc sau oase de animale), nivelului de trai al acestora
(fragmente de obiecte personale sau casnice, resturi alimentare) sau mediului construit (moloz, cuie,
fragmente de feronerie sau tigle). (Pl VI/2, VII). Intensitatea cu care gunoiul contribuie la modelarea
istorici si la caracteristicile arheologice ale strazii este evidentiatd de numeroasele marturii documentare,
anchete si reglementiri ale autoritatilor sau plangeri ale orasenilor'”.

Gunoiul stradal are astfel devenire istoricd, ajungind parte integranti a structurii strizii, fie ca
element al tablierului, ca un chit ad-hoc intre scAnduri, fie ca element structural, servind ca strat de
fundament pentru tabliere succesive ale strizii. In cursul citorva secole, o astfel de strada poditi ajunge si

4JEHEL, RACINET 1996: 108.
STEGUAY 1984: 57.
1 LEGUAY 1984: 88.
7 LEGUAY 1984: 55.
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treacd prin 20 sau chiar mai multe faze de refacere, mai ales in zone in care solul este usor, iar elementele
structurale se afunda sub propria greutate, cea a traficului si cea gunoiului acumulat. (PL. VIII/1)

O alta categorie de elemente arheologice parazite este cea generata de actiunea mediului natural al
regiunii, in principal resturi vegetale micro si macroscopice, care, odatd identificate, recuperate si
determinate arheologic, servesc la reconstituirea ecologiei si climei orasului (polen, frunze, seminte,
cadavre de insecte, dejectii, depozite de hrani si galerii sau rimasite de rozitoare si alte animale mici
subterane)'®.

Ca potential arheologic, strada este puternic afectati de mai multe fenomene, unele cu caracter
istoric, altele care tin de problematica arheologiei in general. In orasul medieval, indiferent daca este
occidental sau est-european, segmentul de strada rectiliniu este o exceptie. Indiferent de mirime (Strada
Mare, tributari, ulicioard sau fundac), strizile oragului sunt intortocheate, neregulate si uneori se termina
in plin cAmp. Numele este adesea evocator in acest sens, cazul Ulitei Strimbe din Iagi este notoriu, ca si cel
al Rue de '’Angle Droit din Agen".

Cauza acestei glosolalii spatiale este multipla, fiind cel mai adesea pusi pe seama traditiilor rurale
care stau la baza constructiei urbane nereglementate urbanistic de puterea momentului, ca si a
permanentelor presiuni imobiliare pe care riveranii le exercitd asupra spatiului comun al strazii. Aceste
procese sunt probate de numeroasele investigatii oficiale, documentate in cazul Iasilor, a cazurilor de
extindere ilegald a proprietitii, cam o dati la doua generatii, extinderi favorizate de desele incendii.

Aceste strizi intortocheate si variabile, impreuni cu si resturile lor arheologice sunt victimele
evidente ale procesului de urbanizare modern3, care instituie cadastrul oficial in detrimentul traseelor
cutumiare ale proprietatilor si strazilor. Infrastructura orasului modern finalizeazi eliminarea urmelor
strazilor medievale, prin constructia retelei stradale, siparea canalelor pentru utilititi si comunicatii si prin
arhitectura de mari dimensiuni care oblitereaza simultan mai multe cvartale si reconfigureazi fluxurile de
circulatie a unor intregi cartiere.

CONSIDERATII REGIONALE

Caracteristicile structurale, functionale §i parazite ale arheologiei strizii urbane medievale si
premoderne sunt puternic determinate cultural, economic i geografic. Se constata variatii profunde la nivel
regional si local, in functie de puterea economici, materialele disponibile, solul si clima sau de gradul de
securitate politici si sociald, fiind practic sincronizate cu variatiile care determina caracterul individual al
topografiei si mediului construit al orasului medieval european in general.

Cel mai important motiv de diferentiere structurald a strizii este dat de dubla constringere a
materialelor si a solului. Astfel, in regiunile central-europene, in care sursele de piatra sunt la indemana (fie
de carier3, fie de piatrd de rau), strizile sunt in general pavate. Acest model se aplici si in Balcani, in targurile
Imperiului Otoman, dar i in zonele montane si perimontane ale Transilvaniei, Moldovei, Munteniei,
Ruteniei si Poloniei. In regiunile colinare, de caimpie, de lunci si litorale domini structurile stradale din
lemn. Acest fenomen este independent de traditia cultural3, acelasi tip de stradd podita cu barne regisindu-
se in spatiul german central (Géttingen), nordic (Liibeck si Greifswald) nord-estic (Gdansk si Elblag) sau
estic (Wroclaw), in Transilvania (Medias), Banat (Timisoara, Lipova, Cenad), Muntenia (Bucuresti),
Moldova (Iasi, Baia), Ucraina (Kiev) sau Rusia (Novgorod). Aceste exemple sunt doar sporadice, dintre
cele multe pentru care existd informatii documentare si arheologice asupra caracteristicilor structurale ale
strazii urbane. Cazul Novgorodului este unul special, acesta fiind un oras construit complet din lemn, astfel
incat dominatia strizii podite este nu este doar explicabild, dar si ineluctabild. Desi podite si supuse acelorasi
constrangeri teoretice de naturd dimensionali, strizile orasului Iasi (acelea principale) sunt largi, o situatie
semnalatd inci de la mijlocul secolului al XVI-lea de dominicanul Martin Gruneweg®.

Cazul oragului Novgorod este unul exemplar pentru studierea structurilor stradale din lemn (si nu
numai a celor stradale, dar acesta este obiectul studiului de fati), din trei ratiuni majore: este un sit

¥ OTTAWAY 2005: 38.
YLEGUAY 1984: 31.
20 BUES 2008: 782.
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arheologic cercetat sistematic, intensiv §i extensiv, cronologia descoperirilor componentelor urbane
descoperite se intinde din secolul al IX-lea §i pini in secolul al XVI-lea, iar oragul este construit de o culturd
alemnului care acoperi toate aspectele materiale ale vietii urbane (P1. VIII/2).

La Novgorod, interpretarea seriilor dendrocronologice pentru fiecare suprafatd stradald
descoperita, coroborati cu analizele de tehnologie si structura aplicate tablierelor, a indicat faptul ca o mare
parte din segmentele ulitei Cernitinnaia au fost construite in mod individual de proprietarii riverani, in
perioade usor diferite, folosind material lemnos din arbori doboréti la date diferite, dar nu la intervale foarte
mari. Acest fapt este indicat §i de prezenta unor imbinari atipice intre segmente ale tablierului, care coincid
limitele unui grup particular de cladiri (PL IX).

Doar atunci cind o intreagi serie de cladiri a fost ridicatd in acelasi timp, ceea ce s-a intimplat dupa
fiecare incendiu major, segmentele de strada au fost construite in acelasi timp, cu datari in intervalele: 1207-
1213;1210-1213; 1200-1212; 1210-1212. Aceste circumstante au determinat arheologi sa renunte la a mai
incerca sa sustind ca absolute datele dendrocronologice. In schimb a fost elaborati o scard cronologici
relativa pentru tablierul ulitei Cernitinnaia.

Cronologia mai compacti obtinuta pentru Strada Mare indici faptul ci aceasta a fost construiti pe
intreaga sa lungime intr-o singuri transd. Din nefericire, sectiunea investigatd pani in prezent coincide cu
limitele unei proprietati particulare care are frontul pe aceasta, insi s-a considerat convenabil si se
compileze o scald dendrocronologica relativd similard cu cea elaborata pentru ulita Cernitinnaia®.

Téamplarii si dulgherii foloseau 19 specii locale de arbori, dar principalele materiale folosite pentru
constructie erau molidul si bradul, care erau probabil cel mai usor accesibile, precum si mai ugor de lucrat.
Lemnul de foioase, precum mesteacinul si stejarul, a fost folosit mult mai rar™.

In ciuda disponibilitatii materialului lemnos, locuitorii Novgorodului nu erau risipitori. Atunci
cand o cladire era demolati sau reparati, o parte din materialul inlocuit era recuperati si adesea re-utilizata.
Au fost descoperite exemple de bugteni din palisada care au fost adaptati si reutilizati pentru constructia
peretilor locuintelor si, de asemenea, material de la peretii locuintelor reutilizat ca materiale de constructie
pentru garduri. Reutilizarea elementelor de palisadi in alte scopuri (inclusiv ca traverse si lonjeroane pentru
ulite) este atestatd si pentru perioada proto-urbana de la Wroctaw?. Multe din cladiri contin material cu
taieturi de imbinare neutilizate, ceea ce indici recuperarea materialului din alte structuri. In sfarsit, analizele
dendrocronologie au indicat posibilitatea ca la refacerea strizii parte din material sa fie provenit din
recuperarea tablierului vechi*.

Pe durata secolelor X si XI cea mai comuni tehnici de constructie a strizilor podite, utilizati si la
podirea curtilor si la confectionarea podelelor locuintelor, consta in asezarea longitudinala a doi busteni
paraleli, care erau taiati pe lungime pe un sfert din diametrul busteanului, realizind un canal cu decros in
care se montau capetele scindurilor forménd suprafata de cilcare.

In acelasi timp, este utilizata si o alti tehnici de montare a tablierului pe structura de sustinere,
constand in agezarea paraleld a unor grinzi sau busteni in doud sau trei randuri, de obicei sprijinite pe alti
bugteni. Partea superioard a acestora din urma era tiiatd sub forma unei alveole semicirculare in care era
potrivita partea inferioard a lonjeronului pentru o imbinare cit mai solidi. Aceasta tehnici are evidente
avantaje in comparatie cu cea anterioard, de vreme ce sirurile de lonjeroane imbinate cap-la-cap oferd o
baza pentru constructia unei lungimi mari de ulita: tehnologia implicatd este mai simpla, nu necesita
materiale de inaltd calitate §i oferd o constructie durabila si solida. Uneori, modalitatea de constructie a
ulitei consta in agezarea pur si simplu a scandurilor pe pamant. Imbinarea cap-la-cap a lonjeroanelor a
ridicat probleme, constructorii folosind o gama variatd de imbiniri, cea mai frecventa fiind cea la jumatate,
orizontald®.

In cadrul sectorului Troitki, siparea santului de fundare a strizii este simultani cu delimitarea
proprietatilor. Este posibil ca aceste ulite si fi fost precedate pentru scurte perioade de timp de drumuri de

2 KHOROSHEYV, SOROKIN 1992: 114.
22 KHOROSHEV, SOROKIN 1992: 127.
2 KONCZEWSKI, PIEKALSKI 2011.

2 KHOROSHEV, SOROKIN 1992: 128.
2> KHOROSHEV, SOROKIN 1992: 133.
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pamént. Analizele dendrocronologice au indicat ci cele mai timpurii exemple de ulite podite au fost
construite in intervalul 950-960. Odatd montate in pozitie, aceste ulite nu isi mai modifici traseul, doar
tablierul din scinduri sau trunchiuri subtiri fiind reficut sau reinnoite la intervale variate de timp. In total,
in intervalul dintre mijlocul secolului al X-lea si mijlocul celui de-al XV-lea au fost descoperite nu mai putin
de 28 de niveluri succesive ale tablierului strazii, cu intervale de refacere variind intre 10 si 30.

Baza strézii era construitd de obicei din trei rinduri paralele de busteni de brad, cu diametre intre
14 5i 16 cm i lungimi medii de 8-9 m, imbinati cap-la-cap. Uneori, doar doud rdnduri de astfel de lonjeroane
sunt folosite, pentru ulitele de mai mici importanti. Aceste lonjeroane de sustinere a tablierului erau
agezate pe grinzi transversale sau pe blocuri din lemn (traverse), care erau special aranjate pentru a sustine
unul, doui sau trei lonjeroane. In secolul al X-lea, aceste traverse sunt amplasate oarecum neregulat, metod
care se regiseste si la date mai tarzii. In consecint, traversele sunt intotdeauna montate perpendicular pe
axul strdzii si sustin intotdeauna imbinarea cap-la-cap dintre lonjeroane, fiind apoi amplasate si intre
imbindri, intr-unul sau mai multe puncte, pentru a sustine si mijlocul lonjeronului. Ulterior, ins3, in secolele
XIV si XV, aceste traverse dispar, lonjeroanele fiind sustinute de structura tablierului anterior, sau chiar de
suprafata tablierului vechi.

Elementele de sustinere ale tablierului (lonjeroane) erau montate in scobituri tiiate in suprafata
traverselor de la baza. Spatiul liber din interiorul infrastructurii era umplut cu pamant, care stabiliza
esafodajul. Tablierul era stabilizat §i de gardurile laterale care erau construite din scinduri infipte in pamant.

Scandurile, dulapii sau bustenii tablierului au fost intotdeauna montati perpendicular pe axul
strazii. Cele mai vechi tabliere erau construite din scAnduri subtiri din lemn tanir, de obicei din brad, uneori
si din mesteacin. In timp, lemnul de brad a devenit dominant. De asemenea, s-a constatat c3, intentionat
sau nu, tablierele sunt acam construite din dulapi taiati din copaci batrani, de peste 100 de ani. (PL. X/1)

Litimea strizilor a fost determinati de lungimea dulapilor folositi, in mod obisnuit intre 3,4 si 3,6
m pentru secolele XIII-XV. Inainte de aceasti perioada, ulita Cernitinnia era mai ingusta decét Strada Mare,
avind sub 3 m latime. Cercetarea arheologici a dezvelit structura completi a uneia dintre intersectiile
acestor doud strdzi, in care Strada Mare taie tablierul ulitei Cernitinnia, demonstrand clar ci aceasta din
urmi era de importanti secundars’.

Initial, tablierul unei strazi era complet demontat atunci cind suprafata trebuia inlocuiti ,dar, pe
masura trecerii timpului, din ce in ce mai multe lemne sunt lasate in pozitiile originale, astfel incit, spre
inceputul secolului al XV-lea, tablierul vechi este lisat pe loc si pur i simplu acoperit cu cel nou. Aceasta a
permis constatarea cd, in general, suprafata strizii era pastratd curatd, o mare parte din gunoi fiind curitat
inainte montarea noului tablier.

Aranjamentul elementelor de fundatie indica preocuparea pentru a evita ca apa rezultati din ploi
si din topirea zipezii si se acumuleze in structura stradald sau sa se scurga in curtile orisenilor, fiind
proiectati o scurgere gravitationald in raul Volchov. In acest fel, structurile stradale ale Novgorodului nu
functionau doar ca artere de comunicatii §i spatii publice, ci i ca sistem de canalizare si de drenaj pentru
apele pluviale.

La Kiev, numairul de elemente stradale descoperite arheologic este mult mai mic decét in cazul
Novgorodului, unde in sectorul Nerevski au fost descoperite 28 de niveluri succesive de reconstructie,
nivelurile 13-28 (mijlocul secolului al X-lea — mijlocul celui de-al XIII-lea) corespunzand cu structurile si
tablierele descoperite la Kiev®".

O buni parte din strizile Kievului medieval erau strazi din pimant, cu un strat de rulare din nisip
sau argila nisipoasd. Aceste strizi erau marcate de santurile adénci lasate de traficul carelor, santuri care
constituie cea mai buni indicatie arheologica a existentei strazii in respectivul loc. O caracteristici
importanti a strizilor Kievului medieval este predispozitia la inundatii, cel putin pana la refacerea moderni
a strazilor care a urmat marelui incendiu din 1803. Nu sunt rare descoperirile de resturi de incaltiminte
medievald prinse in nimolul adus de apele Niprului si depozitat in strat consistent pe suprafata strizii*’, un
caz interesant de element parazit al strizii medievale.

26 KHOROSHEYV, SOROKIN 1992: 135.
* TARANENKO 2013: 191.
28 TARANENKO 2013: 196.



CATEVA CONSIDERATII ASUPRA ARHEOLOGIEI STRAZII IN SPATIUL URBAN MEDIEVAL 105

Constructia strizilor podite este identici la Novgorod si la Kiev: 2-4 straturi de scinduri de 2-3,5
cm grosime, agezate perpendicular pe axul strizii (un singur exemplu de tablier din sase straturi), montate
pe tilpi agezate in lungul strizii (lonjeroane) asigurate cu pile infipte in sol. Lonjeroanele erau amplasate la
3,75-3,8 m unul de celilalt”. Faptul ci intre tabliere s-a descoperit umpluturd tasatd din argild, nisip si
resturi organice, marcati la suprafati de figase lisate de rotile carelor indici faptul ci aceasta stratificare nu
este o caracteristici constructivi, ci arati nivelurile succesive de refacere a tablierului.

La Elblag (Elbing-ul medieval, Pomerania), nu exist o manieri unicd de constructie a strizilor,
practic fiecare stradi medievali descoperita fiind construiti in maniera particulari. In Piata Veche au fost
descoperite dous tabliere succesive, datate dendrocronologic in 1255 si, respectiv, 126S. In aceasti zons,
strada atinge o litime de 19,5 m, ludnd in calcul galeriile cu tarabe, fiind construita din scinduri de stejar
montate perpendicular pe lonjeroane. Strada Murna era poditi cu trunchiuri despicate agezate direct pe un
strat de argild nisipoasd®. Majoritatea strazilor si ulitelor medievale din Elblag erau construite din lemn,
datate dendrocronologic in 1260-1276, 1280 si 1296. Ulicioarele mirginase si potecile dintre loturi erau
din pimant. In doar doud cazuri au fost descoperite strizi pavate. Tehnologia nu era totusi ignorata de
ordseni, de vreme ce marea majoritate a curtilor interceptate arheologic erau pavate cu prundis® (PL
XVIII).

La Gdansk (Danzig-ul medieval, Pomerania), cele mai vechi strizi medievale descoperite dateazi
din prima jumitate a secolului al XI-lea, cu o ulitd descoperitd in interiorul citadelei, din trunchiuri
despicate montate pe trei siruri de lonjeroane, care erau asezate direct pe pimént. Strazile descoperite,
datind din perioada timpurie a oragului (secolele XI-XIII), erau aproape toate podite cu lemn (trunchiuri
despicate sau dulapi), cu doar doud exemple de ulite cu suprafata acoperiti cu impletituri de nuiele®.

In zonele mai joase, mlastinoase, ale orasului (intre citadeld si restul agezarii), tablierul era inaltat
cu mult peste suprafata solului. Una dintre aceste strizi, care ducea la biserica Sf. Ecaterina (cu mai multe
refaceri intre anii 1170-1320), era inaltatd cu jumitate de metru fata de nivelul de cilcare medieval, tablierul
din dulapi de stejar fiind sustinut de straturi suprapuse de lonjeroane. Acolo unde intreaga latime a strizii a
fost interceptatd, in zona palatului ducal, aceasta avea litimea de 5,5 m*.

Nivelurile de refacere mai tarzii, de secol XV, includ o constructie mai ingrijita, cu lonjeroane (6-9
m lungime si 14x22 in sectiune) si dulapi mai grosi (20-35 cm latime si 5-8 cm grosime), imbinati mult mai
strans. La inceputul secolului al XV-lea se dateazi §i primele strazi pavate cu piatri de riu, care sunt echipate
cu rigold centrala si borduri* (PL. XXVII/1).

La Kotobrzeg (Kolberg-ul medieval, Pomerania), cercetirile arheologice in zona zidului de centura
au descoperit o stradd de pamént datata la mijlocul secolului al XIII-lea, care a fost reficuti cu structurd de
lemn, datati dendrocronologic in jurul anului 1273, constind din doua randuri de lonjeroane, la distanta
de 3,5 m intre ele, agezate pe traverse si fixate cu pile, intreaga structuri fiind ingropati in humus foarte
nisipos. Tablierul nu a fost pastrat. Pavajele din piatrd sunt mentionate documentar abia la 1555, dar
descoperirile arheologice coboard aceasti datd pana spre finalul secolului al XIV-lea* (PL. XXVI/1).

La Wroclaw (Breslau-ul medieval, Silezia), metodele de constructie a strizilor evolueazi
semnificativ in timp, conform evolutiei importantei economice si sociale a sectorului respectiv de oras, ca
si in functie de umiditatea zonei. Majoritatea ulitelor agezarii preurbane erau din pamant, chiar si cele din
sectoarele mai prospere ale agezarii, a ciror suprafati a devenit in timp un strat friméntat de humus, bilegar,
paie si diverse deseuri domestice si de constructie®. Uneori, portiunile de stradi din fata caselor erau
consolidate cu scanduri i cu diverse sisteme improvizate de drenaj. Aceste scinduri erau agezate direct pe

2 TARANENKO 2013: 194.

30 NAWROLSKA 2004: 30S.

3 NAWROLSKA 2004: 308.

32 PANER 2004: 328.

33 PANER 2004: 328.

3 PANER 2004: 32S.

33 REBKOWSKI 2004:360.

3 KONCZEWSKI, PIEKALSKI 2011: 157.
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pamant si acoperite cu straturi succesive, fortuite sau intentionate, de cenusi si ticiuni, rumegus sau nisip*’.

Din perioada preurbani (secolul al XI-lea) provin descoperirile din interiorul asezarii fortificate,
care arata strazi cu tablier din scAnduri de stejar montate pe lonjeroane din acelagi lemn, uneori materialul
fiind recuperate de la structuri mai vechi. Cercetarea sistematici a doud strizi din aceastd perioada a aritat
cd o buna parte din materialul de constructie era recuperat de la palisada care fusese demontatd®. Aceste
strazi timpurii aveau o litime medie de 2,5 m, dar aceasta nu exclude existenta si a unor ulite si ulicioare mai
inguste.

Constructia sistematici a strizilor podite la Wroclaw nu este mai timpurie de sfarsitul secolului al
XIII-lea, conform datelor dendrocronologice, si chiar si acum o bund parte din material provine din
recuperiri de la clidiri demolate®. Majoritatea tablierelor construite pe structurd, descoperite arheologic,
dateaza cel mai devreme de la mijlocul secolului al XIV-lea. Acestea constau in siruri de dulapi de 4-4,5 cm
grosime si 2-2,S litime, montate pe lonjeroane agezate pe traverse, care erau spatiate la 3-4 m si prinse pe
capetele unor pile infipte in pimant, ridicand astfel tablierul fati de solul mocirlos* (Pl. XX/1). Aceasti
modalitate complexd de constructie era rezervata zonelor mai joase, in care noroiul gros era un fenomen
cvasipermanent. In zonele orasului in care noroiul era doar sezonier, structura de sustinere a tablierului se
dispensa de pilele de ancorare §i uneori chiar de traversele de bazi, tablierul fiind montat doar pe
lonjeroanele agezate direct pe pamant (Pl XIX/1). Konczewski si Piekalski mentioneazd ci cea mai
frecventd metodi de a mentine tablierul relativ uscat era acoperirea acestuia cu un strat de nisip, ceea ce
explici si prezenta umpluturii de nisip intre nivelurile de refacere succesive al tablierului*' (PL I11/2).

La Baia, cele doud pavaje succesive descoperite in sectorul Parc?, datind de la inceputul secolului
al XV-lea (Alexandru cel Bun) si, respectiv, mijlocul secolului al XV-lea (Stefan cel Mare), sunt din prundis
amestecat cu piatrd sparti. Contextul arheologic nu oferi indicii asupra destinatiei acestor complexe
arheologice, respectiv ulita, piatd sau curte pavati. In zonele cercetate ale oragului medieval Baia nu au fost
interceptate structuri stradale din lemn.

La Iasi se constatd, cel putin pentru secolele al XVI-lea i al XVII-lea, 0 oarecare separatie intre
modul de constructie a strazilor (atunci cAnd acestea au o suprafati oarecare si nu sunt pur si simplu din
pimant) si a curtilor. Majoritatea fragmentelor de stradi descoperite sunt tabliere din lemn* , in timp ce
curtile pavate, interceptate arheologic, sunt pavate cu prundis*. Fragmentul de stradd descoperit sub
parcarea magazinului Moldova consta in doui tabliere succesive din trunchiuri de stejar despicate si
fasonate (1,75-2 m lungime, agezate pe doua randuri), montate pe trei randuri de lonjeroane si pe traverse,
ancorate cu pile. Contextul nu a permis datarea decét relativ, in secolele XVII-XVIIL. Tablierele erau
separate de un strat gros de pimant si resturi organice in care se evidentiau simburii de prune, cirese si
vigine (cercetare Stela Cheptea 2000, inedit. Constatirile arheologice au fost ficute personal, in cursul
operatiunii de conservare a tablierului si structurii, pe care am coordonat-o).

La Bergen (Norvegia), strada Bisericii Sf. Maria ilustreaza perfect modalitatea de constructie,
structura, evolutia si tafonomia unei strizi urbane din lemn. Strada era poditi, cu structuri si tablier din
lemn de brad. Scindurile groase sunt agezate pe lonjeroane laterale si axiale, care sunt prinse pe pile groase
infipte in sol si pe traverse. Sub tablierul pistrat se pot observa lonjeroanele unei faze anterioare.
Deteriorarea tablierului din cauza traficului determina colapsul acestuia in jurul structurii de sustinere, care
devine aparenti. Tablierul este reficut folosind pilele si partial grinzile fazei anterioare. Orasul este distrus
de incendiul din 1413 si apoi nivelat in vederea reconstructiei. Tablierul de la inceputul secolului al XV-lea
s-a prabusit sub greutatea molozului nivelat* (Pl XI/1).

37 KONCZEWSKI, PIEKALSKI 2011: 156.

3 KONCZEWSKI, PIEKALSKI 2010: 103.

3 KRONCZEWSKI, PIEKALSKI 2011: 156.

4 KONCZEWSKI, PIEKALSKI 2011: 158.

4 KONCZEWSKI, PIEKALSKI 2011: 159.
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EXEMPLIFICARI ALE CARACTERISTICILOR STRUCTURALE SI FUNCTIONALE
ALE STRAZII MEDIEVALE

In cele ce urmeaza, vom ilustra arheologic si documentar realitatea materiala a strizii in mediul
urban medieval si premodern al Europei Central si de Est, cu citeva abateri de natura geografica, acolo unde
apar structuri interesante, care ar putea fi utilizate ca simila pentru orage medievale din spatiul roménesc,
unde structurile stradale au fost distruse de dezvoltarea urbani moderna (P1. XI/2, X1/2, XII-XIV, XV/2,
XVI-XXVII).

Evident, multitudinea de exemple nu a permis includerea exhaustiva a materialului imagistic. Am
selectat imaginile cu cel mai puternic impact ilustrativ pentru o anumiti tehnica si perioadi cronologici.
Ordinea este cea cronologicd, ilustrind mai intdi atestarile arheologice cele mai timpurii, §i tehnologica,
prezentdnd mai intdi elementele structurale ale strazilor podite in variatele iteratii ale tehnologiei, din
ratiuni care privesc reprezentativitate i exemplaritatea ca analogii si modele pentru studierea strazii
medievale in spatiul roménesc.

Principalele surse pentru documentarea caracteristicilor structurale (in principal) si functionale,
ca si a modalititii de constructie, sunt relatirile contemporanilor (cronici urbane si relatii de cilitorie),
ilustratiile din manuscrise si pictura murali si mobila (Pl. XXVIII-XXX).

In cursul sederii sale in Transilvania, in jurul anului 1564, Giovani Andrea Gromo ajunge in
Medias, pe care il descrie in relatarea dedicata ducelui Cosimo de Medici al Florentei astfel:

»Casele sunt clidite in cea mai mare parte din piatri si foarte frumoase, dar sunt multe si de lemn.
Ulitele sunt podite in parte cu barne de lemn si grozav de noroioase; si intr-un cuvant acesta mi se pare cel
mai urat oras din toati tara.” (p. 182)*.

Acelasi autor, descriind Vidinul:

»Ceva mai la vale se afla bogatul oras Vidin, cu comertul lui infloritor i pozitia lui frumoass, cladit
in intregime numai din lemn, dar cu strizi frumoase si atragatoare si cu case confortabile,toate potrivite
unui trai mai bun.” (p. 169)*

Si Turda:

»-. Turda cea bogati, odinioard un oras insemnat, acum un targusor mare, deschis, comercial, plin
de viata, cu case ardtoase de piatrd, cu strizi frumoase, locuit de oameni gospodari.” (p. 177)*

In mod clar, Gromo face o diferenti intre Medias (cu are o experienta personali) si celelalte doua
orage (pentru care a copiat descrierea, foarte probabil, din Georg Reichesdorfer). ,Strizile frumoase”, in
acest caz, sunt probabil din piatra de rdu sau prundis, suprafete carosabile cu care italianul este obignuit. De
altfel, descrierea strizilor pavate cu piatri si cu rigole centrald, prin care curg ,paraiage cu apa curati care
spald necuriteniile”, este preluati de la Reichesdorfer si folositd de mai toti cilitorii care descriu oragele
sasesti ale Transilvaniei, in special Sibiul, Bragsovul si Bistrita, chiar si spre sfarsitul secolului al XVII-lea.

Petru Bogdan Baksi¢, arhiepiscopul catolic al Bulgariei, face mai multe calitorii in Tara
Roméneascy, intre 1640 si 1670, care ii folosesc pentru descrierile incluse in rapoartele sale adresate Curiei
Apostolice. Referindu-se la vizita sa din 1640, Baksi¢ descrie strizile Bucurestilor astfel:

»Acest orag are toate pietele si strazile pavate cu fel de poduri de lemn, pentru c3, fiind in cAmpie,
pe timp de ploaie se face mult noroi, si caii si carutele si oamenii merg prin piete si pe strizi pe asemenea
poduri.” (p. 105)*

In 1656, pastorul suedez Conrad Jacob Hiltebrandt face o cilitorie prin Transilvania, in calitate de
membru al soliei trimise de regele Karl al X-lea Gustav la principele Transilvaniei George Racockzy al II-
lea. Ajuns in Cluj, Hiltebrand descrie oripilat strazile desfundate si cu pavaj prost reparat:

»-- dar mi se pare ci orasul nu este bine pardosit i ca erau pe strazi niste pietroaie mari cét niste
trepte peste care trebuia si sari, daci nu voiai sa iti umpli ghetele de noroi. La Manastur era o biltoacd mare,

46 Calitori II: 350.
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in care se impotmolesc adesea boii si cirutele.” (p. 41)*

In timpul cilatoriei din 1655, insotindu-l pe Melek-Ahmed Pasa care fusese numit vali de Oceakov,
Evlia Celebi descrie strazile si fantanile Bazargicului. Aductiunea fusese ,sponsorizati” de Ibrahim Aga al
lui Kopruluzade. Locuitorii Bazargicului se plang insd dupa un timp de noroiul ulitelor (probabil apeductele
si cisternele se deteriorasera), iar acelasgi Ibrahim Aga paveazi strizile si reface fantanile, Evlia Celebi
adiugind aceastd mentiune in momentul redactirii, ulterioare (post 1673) a Caldtoriilor.

»Atunci bineficitorul acela a dat din averea sa inca 3000 de gurusi si a pus si se construiasci
caldardmuri pe drumurile cu cismele, precum si pe celelalte strizi principale, pentru circulatia publicului.
In acest fel el a curitat oragul.” (Cartea a I1l-a, p. 346)"!

In calitoria sa prin Moldova in 1659, insotind armata otomani a lui Melek-Ahmed Pasa care venise
sd il detroneze pe Constantin Serban, Evlia Celebi ajunge si la Iasi, ale cirui case si strzi le descrie astfel:

,Printre aceste case se afli vreo 700 de ulite curate, largi si acoperite cu scanduri.” (Cartea a V-a, p.
351)%

Descriere cetatii Chilia, unde Evlia Celebi ajunge in timpul aceleiasi expeditii din 1659, contine o
relatare foarte interesantd despre modalitatea de podire a strazilor in aceastd zond mlagtinoasi:

Hin partea interioara a acestor porti si a zidurilor cetati se gisesc santuri acoperite cu scinduri. Cel
care le vede crede ci e drum, cici pot umbla pe acolo cai catéri si alte animale, precum si oameni. In
interiorul cetatii se afld 150 de strizi agezate perpendicular unele pe altele, ca §i ornamente de sah, si toate
sunt pavate cu lemne groase. Strazile sunt pline de santuri adanci, cit iniltimea omului, si sunt acoperite cu
scanduri. In timpul asedierii cetitii, fiecare om trage scandurile de lingi casa sa si astfel strazile dispar iar
apa Dundrii le umple pani sus, formand astfel din aceste santuri nigte strizi pline cu api.” (Carteaa V-a, p.
225)%

In cursul aceleiasi expeditii, armata lui Melek-Ahmed Pasa ajunge in Banat, iar Evlia Celebi descrie
interiorul cetatii Timisoarei, cu ulite podite cu lemn:

- toate strizile sunt podite cu scanduri; pavaj de piatrd nu existd, dar nici nu e cu putinta.” (Cartea
aV-a, p.393)*

Descrierea strazilor Cenadului nu este diferitd de cea a strizilor Timisoarei, similare fiind si
descrierile fortificatiilor, explicabil prin topografia si climatul oarecum comune celor doua orage:

»Toate strazile din aceasta cetate de mijloc sunt podite cu scandura, deoarece aici iarna este aspra,
iar din pricina ploilor se face noroi foarte mult.” (Cartea a VII-a, p. 371)*°

Strazile din interiorul cetatii Lipova:

,De la un cap la altul toate strizile sunt podite cu scanduri si grinzi din lemn lucios.” (Cartea a V-a,
p-399)%¢

Si cele din interiorul cetatii Alba-Iulia:

,In interior cetatea are strizi mari, impodobite ca patritelele de sah.” (Cartea a VI-a, p. 18)

Si ale Sibiului:

,Strizile sunt agezate ca tablele de sah si pardosite cu piatrd.” (Cartea a VI-a, p. 94)

La intoarcerea din expeditia in Transilvania, oastea otomani cu care cilitoreste Evlia Celebi
poposeste la Vidin, ale carui strazi le descrie aproape in acelasi fel ca si Giovanni Andrea Gromo, cu un secol
mai devreme:

- strazile principale sunt pavate si curate...” (Cartea a VI-a, p. 170)*’

Compilatia de relatiri de calatorie, pe care Cornelio Magni o publici in 1672 drept amintiri
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personale din cilatoriile sale in Levant §i Balcani, contine i o descriere succinta a oragului lasi, si care
include un portret negativ al strazilor orasului, care a devenit notoriu:

»Ulitele sunt pline de noroi pana la brau iarna, iar vara zboara praful pana la o iniltime de o prijind
deasupra ochilor. Cele mai umblate sunt acoperite cu trunchiuri de arbori, asezati regulat astfel unul sa se
aliture bine de celilalt, cici altfel nu ar mai putea fi practicabile.” (p. 422)%

Ulite, pe care apreciazi mai jos astfel:

- ulitele mai risarite (care in Italia cu greu ar putea sluji de canal de scurgere a gunoaielor sau de
cloaci...” (p. 434)

In calitate de secretar al marii solii trimise de regele Poloniei Jan Sobieski in 1676 la
Constantinopol, Michal Florian Rzewuski stribate Moldova si Dobrogea. Face o descriere laconici a
targului Babadag si a ulitelor sale:

,Strizile sunt toate pietruite, dar inguste” (p. 93)%

Ca i a orasului Bazargic, confirménd descrierea lui Evlia Celebi:

,Strizile sunt inguste si toate pavate.” (p. 95)%

La inceputul secolului al XVIII-lea in pelerinajul siu la Locurile Sfinte, ieromonahul rus Ippolit
Visenski trece si prin Moldova §i Tara Roméaneascd, unde viziteazid Bucurestii, lisind o descriere care
mentioneazi ulitele si pietele oragului:

»Multe piete cu barici, iar fiecare limba vinde deoparte; multe curti inconjurate cu zid; turcii i
crestinii fac negot impreund; ulitele sunt peste tot podite...”**

Contemporanul siu, staretul Leontie, trece prin Moldova in drum spre Constantinopol si
Ierusalim i descrie orasul Iasi cu strizile sale:

»La lasi erau inainte cliddiri frumoase, astizi sunt multe palate pustii; iar strizile fuseserd pardosite
cu piatrd, astizi insi totul s-a naruit.” (p.71)%

Pastorul englez Edmund Chishull ajunge in Tiarile Romane in 1703, in suita lordului Paget, in drum
spre Constantinopol. Descrierea pe care o face Bucurestilor contine si referiri la strazile podite cu barne si
scanduri:

»Strazile parcd ar fi un pod neintrerupt, fiind podite de la 0 margine la cealalti cu dulapi masivi,
lungi de 10 yarzi si lati de tot attea inci, si aceastd lucrare, oricit ar parea de costisitoare, a fost dusa mai
departe printre toate clidirile oragului, pe o lungime de citeva mile, socotindu-le impreund.” (p. 82)%

Germanul Erasmus Heinrich Schneider von Weissmantel ajunge in Moldova ca ofiter al armatei
regelui suedez Carol al XII-lea care, dupi infringerea de la Poltava din 1709, se retrage din fata armatei
rusesti spre teritoriile otomane. Descrierea pe care o face lagilor este surprinzitoare prin felul in care
infatiseazi strizile oragului, in contrast direct cu calitorii care I-au precedat:

»Este o agezare foarte mare §i intins3, situatd pe raul Bahlui si la o jumitate de mila de Jijia si de
Prut. Casele sunt clidite pe niste dealuri, si risipite §i pe locuri netede, fara ulite, fara nici o rinduiald, i de
nu ar fi atitea biserici si manastiri, care cu totul trec bine de cincizeci, ar aduce mai curind a sat mare decit
a orag, din cauza lipsei sale de rinduiali, micar ci numiri peste sase sute de locuinte. (...) In mijlocul
orasului sunt vreo doud-trei ulite adevirate, unde locuiesc negustori, dar afara de acestea nu mai sunt altele
si numai in aceste locuri recunosti ci trebuie si fie un oras,...”"

Studiosul chefalonit Markos Antonios Katsaitis ajunge in Moldova in 1742 de la Constantinopol,
momit de promisiunea lui beizadea lancu Mavrocordat de a fi angajat ca istoriograf al Curtii domnesti de la
Tasi. Jurnalele sale de cilitorie, rimase manuscrise, contin si o descriere a strizilor din Iasi.

»Toate strizile principale sunt podite cu poduri mari sau scinduri, sustinute de barne, spre a nivela
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terenul. Cu toate acestea, ele sunt noroioase din pricina zipezii care se topeste deasupra si din cauza
circulatiei neincetate de cai, trasuri si cirute.” (p.74)%

Savantul raguzan Ruggiero Giuseppe Boskovi¢ ajunge in Térile Roméne in 1763, in drum spre
Constantinopol, iar relatarea cilitoriei sale contine o descriere a strizilor din Iasi:

»Am fost pe diferite strizi din Iasi si cele mai insemnate sunt toate podite si acoperite cu trunchiuri
de copaci lungi si subtiri ca §i cand ar fi tot atitea paduri.” (p.137)¥

Din aceeasi perioada dateazd si o descriere a strizilor Bucurestilor, din ,Cronica Provinciei
Franciscane bulgaro-valahe” din 1764, a misionarului austriac Blasius Kleiner:

»Strazile, indeosebi cele principale, sunt destul de late, asternute cu lemn de stejar, altminteri
drumurile ar fi de neumblat.” (f.161)™

Nicolaus Emst Kleemann, fiul unui pastor protestant din Altdorf, ajunge in 1768 in regiunile
dunirene ca reprezentant comercial al Casei Starhemberg. Mai tirziu ajunge reprezentant comercial
rezident la Galati al societatii Willeshofen din Viena, fiind, deci, un bun cunoscitor al realitatilor economice
si urbanistice din zoni. Relatarea sa de cilitorie, publicatd in 1773, la Viena, contine si o descriere sumativa
a oraselor moldovenesti, muntenesti si basarabene prin care a trecut in cilatoriile sale de-a lungul Dunérii.

yDespre tarile si orasele de pe Dunire, Basarabia etc. si locuitorii lor

... Oragele si satele agezate venind de la Belgrad in Tara Romaneascd, in Moldova si pe dreapta, in
susul Dundrii, sunt in general cladite foarte prost, fird cea mai mica ordine sau grija pentru cum arati. Ling3
unele orage se vad, cand pe o parte, cind pe cealalti ruinele unor ziduri si intre ele totul e vraiste, iar linga
altele nu se vede nici o urmai. Strazile si ulitele inguste se incruciseazi in mers intortocheat. In unele orase,
ele simt pietruite, in altele sunt podite cu scAnduri si cele mai multe nu au nici una nici alta [...]. De aceea
nu trebuie sa te gindesti la nici un fel de misuri de organizare. Daci ploud, abia poti si mergi de noroi si
carutele riméin adeseori inglodate prin gropi. Pentru cei ce merg pe jos sunt pe amandoui laturile ulitei
carari mai ridicate ficute din piatra sau din lemn si la capitul ulitei sunt puse pietroaie mari pentru ca si se
poatd pisi de pe unele pe celelalte, dar tot te umpli indeajuns de noroi fie ci esti stropit de trasuri sau de cei
ce trec cilare. De altfel aceste carari simt atit de inguste incit daci doi oameni se intilnesc, abia poate unul
face loc celuilalt §i adeseori se ivesc certuri pentru intdietate si chiar batdi. De aceea cel mai lesne si mai sigur
este si te duci dupa treburi calare.”
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12 century (STEPHAN 2011: 109); 2. Edge-laid slabs used to surface a street and to make
the central gutter, Nienover (Bodenfelde, Lower Saxony), 12* century (STEPHAN 2011:
109).

1. Street made of regular-sized creek rock, Kolobrzeg, end of 14™ century (REBKOWSKI
2004: 360); 2. Street made of irregular-sized creek rock, Wroclaw, 14" century
(KONCZEWSKI, PIEKALSKI 2010: 155).

1. Large gravel and creek rock street, with offset axial gutter, cut by the structural elements
of the butchers’ stalls, Gdafisk, 15" century (KRZYWDZINSKI 2011: 295); 2. The brick
pavement of St. Benedict Hospital access way, Liineburg, around 1500 (RING 2004: 244).
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Berlin, Staatsbibliotek Preussisches Kulturbesitz, Ms. Theol. Lat. fol. 323 (BINDING
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spades, laying the setts in regular rows, making setts out of cobbles with the stonemason
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hammer, setting the newly-laid pavement by beating with a tamper, around 1448,
Chroniques de Hainaut, Bruxelles, Bibliotheque Royale, Ms. 9242, fol.48 (BINDING 2001:
43, fig. 107); 2. Paving a bridge and its access road using regular rows of cobbles, around
1448, Chroniques de Hainaut, Bruxelles, Bibliotheque Royale, Ms. 9242, fol.270
(BINDING 2001: 45, fig. 111).

A pavement layer is smoothing the sand bed with a trowel, lays the cobbles in irregular rows
and tamps them to set using the handle of his stonemason hammer, around 1425,
Hausbuch der Mendelschen Zwilfbriiderstiftung, Niirnberg, Stadtsbibliotek, fol.70v.
(JARITZ 2001: 51).
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P II. 1. Mediu urban reconstituit (Nienover, Bodenfelde, Saxonia Inferioari), sec. XII (STEPHAN 2011: 102);
2. Aberdeen c. 1300: reconstituire liberd a mediului construit si vietii unui orag medieval pe baza informatiilor
arheologice furnizate de excavatia de pe St Paul’s Street Nr 42 (OTTAWAY 2005: 167).
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PL IIL 1. Structuri stradali din piatri la Cork (Irlanda), secolul al XIV-lea (HURLEY 2004: 15); 2. Exemple de
modalititi de constructie a strazilor, descoperite la Wroclaw, sec. XIII-XV: a. scinduri pe pat din nisip si lut; b.
scanduri pe lonjeroane din grinzi; c. scinduri pe lonjeroane din grinzi si pe traverse; d. podina din scanduri pe

lonjeroane din grinzi ecarisate montate pe traverse ancorate cu pile; e. piatrd de riu pe pat din lut §i nisip
(KONCZEWSKI, PIEKALSKI 2010: 154).
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PLIV. 1. Novgorod, cercetirile din 1982, sectorul Troitki. Se observa structura cu lonjeroane laterale si lonjeron
axial, agezate pe traverse i acoperite de un carosabil din scAnduri groase (YANIN 1992: 31); 2. Dren din scinduri

si nisip sub strada care mirgineste la est incinta manastirii Sf. Ioan (Johanneskloster) din Liibeck, datat in jurul
anului 1214 (GLASER 2004: 185).




120 CATALIN IULIAN HRIBAN

PL V. Dren transversal din lespezi de piatra sub pavajul strizii i debuseu intr-un dren major, axial. Soest

(Westfalia), secolul al XV-lea (THIEMANN 2004: 291).



CATEVA CONSIDERATII ASUPRA ARHEOLOGIEI STRAZII IN SPATIUL URBAN MEDIEVAL 121

PL VI 1. Sectiune prin tablierul unei strazi podite. Se observa materialul organic comprimat care umple
interstitiile scindurilor. Deventer (Olanda), secolul al XIII-lea (SPITZERS 2004: 126); 2. Rami de ochelari din
os, stricatd si aruncati sau pierduti in stradd, un indicator stirii sociale, bunastarii economice, nivelului de trai i
categoriei ocupationale a a unei prti a riveranilor. Trig Lane, Londra, secolul al XV-lea (SCHOFIELD, VINCE

2003: 132).
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P1. VIL Selectie de artefacte descoperite pe pavajele medievale ale Pietei Nové Mésto din Praga. Mijlocul
secolului al XIV-lea — inceputul celui de-al XV-lea (VYSOHLID 2011: 213).



CATEVA CONSIDERATII ASUPRA ARHEOLOGIEI STRAZII IN SPATIUL URBAN MEDIEVAL 123

HANDELSSEITE

SOPHIENSEITE

Zagorodskij-Viene,

2
PL VIIL 1. Faze succesive de refacere a unei strizi podite, fiecare cu propriul tablier si strat de gunoi acumulat.
Novgorod, zona Troitkii, ulita Proboinaia, secolele X-XII (TARABARDINA 2001: 100); 2. Novgorod, secolele

X-XIII, traseele ulitelor din oras, pe baza descoperirilor arheologice, a surselor scrise si analizei de topografie
istorica care le extrapoleazi (CHOROSEV 2001: 150).
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P1. XI. Novgorod, secolele X-XI, exemple de structuri si tabliere stradale: 1 — Intersectia Strazii Mari cu
Cernitinnaia; 2-3 — Ulite cu structura pe doui lonjeroane; 4-8 — Ulite cu structuri pe trei lonjeroane; 9 —
Ulicioara (KHOROSHEV, SOROKIN 1992: 134).
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Pl X. 1. Reconstituirea modului de constructie a unei strizi podite, la Novgorod (SOROKIN 2001: 183); 2.
Stradi cu suprafata carosabili din nisip §i impletitura de nuiele. Probabil servind doar traficului pietonal, cilare
sau cu samarul. Ribe (Danemarca), secolul al XII-lea (KIEFFER-OLSEN 2004: 454).
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PL XI. 1. Strada poditi, cu structuri si tablier din lemn de brad. Bergen (Norvegia), strada Bisericii Sf. Maria,
inceputul secolului al XV-lea. (OYE 2004: 516); 2. Strada poditi cu scAnduri groase de stejar. Greifswald,
(Brandenburg-Pomerania) Schuhagen, 1260-1275 (SCHAFER 1997: 153, d). Se observa giurile de la capetele
scandurilor tablierului, pentru cepurile care le prindeau de lonjeroane, care sunt foarte slab vizibile.
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PL. XII. Strada podita cu scanduri groase de stejar, stripunsa de o fosa septici moderna (sec. XIX). Greifswald
(Brandenburg-Pomerania), Schuhagen, 1260-1275 (SCHAFER 1997: 152).
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PL XIIL. Tablier stradal din trunchiuri subtiri de copac. Liibeck. Secolul al XII-lea (GLASER 2004: 179).
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PL XIV. 1. Structura unei strizi podite sprijiniti pe tablierul unei faze de constructie anterioare. Memel (Klaipeda,
Lituania), a doua jumitate a secolului al XIV-lea (ZULKUS 2004: 372); 2. Strada pavati cu prundis si delimitati
de borduri din nuiele impletite pe pari. Malm, sfarsitul secolului al XIII-lea (REISNERT 2004: 466).



130 CATALIN IULIAN HRIBAN

PL. XV. 1. Stradi pavati cu prundis, cu bordura din blocuri semi-fasonate, probabil calea procesionali dedicata
festivalului Sf. Erik. Uppsala, mijlocul secolului al XII-lea (ANUND 2004: 445); 2. Suprafata pavata a pietei mari
din Duisburg. Altmarkt. Secolul al XIII-lea (TILMANN 2004: 157).
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Pl XVI. 1. Pavaj stradal din prundis. Liibeck, Grosse Burgstrasse. Mijlocul secolului al XII-lea (GLASER 2004:
180); 2. Trotuar din scanduri pe lonjeroane si traverse, ancorate cu tirusi. Stade (Saxonia Inferioari), Kehdinger

Strasse. Circa 1238 (LUDECKE 2004: 203).
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Pl XVIL. 1. Structura si tablierul strizii de secol XIII (verde) din plan (CYMBALAK, PODLISKA 2011: 300); 2.
Managementul unei intersectii podite in Praga (Mal4 Strana). Cea mai veche structura stradali este cea marcati
cu rosu, care taie intersectia in diagonald, din scAnduri montate pe lonjeroane, in sant de fundatie, pe bolovani
(secolele X-XI). Intersectia este amenajati dupa 1270, cele doui perpendiculare suferind cinci refaceri succesive,
faza cea mai timpurie fiind echipati cu un dren din scanduri (CYMBALAK, PODLISKA 2011: 303).
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P1. XVIIL Tabliere, pavaje si drenuri stradale medievale suprapuse de locuinte premoderne. Elblag
(NAWROLSKA 2004: 306).
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Pl XIX. 1. Wroclaw, elemente structurale ale unei strizi podite, agezate direct pe pamant. Nu au fost descoperite
pile de ancorare. Structura este rigidizati cu diagonale. Secolul al XIV-lea (KONCZEWSKI, PIEKALSKI 2010:
109); 2. Wroclaw, Piata de pasari (Kurzy Targ): faze succesive de refacere a strizii: elemente structurale din
lemn: lonjeroane, traverse si pile. Se poate observa ci acestea din urma sunt infipte in sol panala 1,50 m
adincime) (PIEKALSKI 2004: 355).
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Pl XX. 1. Wroclaw, Reconstituirea modului de montare si a structurii a tablierului unei strazi de secol XIV.
(KONCZEWSKI, PIEKALSKI 2010: 152); 2. Ulicioare si garduri din nuiele la Wroctaw, inceputul secolului al
XIV-lea (KONCZEWSKI, PIEKALSKI 2011: 157).



136 CATALIN IULIAN HRIBAN

P1. XXI. Trei modalititi diferite de a pava o strada, in trei faze succesive de constructie: cu prundis si piatri de rau,

cu lespezi de piatra si, in final, cu blocuri agezate pe cant (centru). Se observa ci in cea mai evoluati fazi strada are

doui benzi, separate printr-un sir de blocuri agezate in lung. Nienover (Bodenfelde, Saxonia Inferioari), secolul al
XII-lea (STEPHAN 2011: 108).
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Pl XXII. Opava (Troppau) (Cehia), cel mai vechi pavaj stradal al orasului (mijlocul secolului al XIII-lea), tiiat
succesiv de un dren din lemn (secolul al XVI-lea) si de canalizarea moderni (secolul al XIX-lea). Strada
medievali este pavati cu prundis amestecat cu resturi de cioplituri de piatra (KOLAR, ZEZULA 2011: 231).
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PL. XXIIL Structuri si resturi de tablier din lemn peste un pavaj mai vechi din prundis si lespezi izolate, la intrarea
in Poarta Ratiborului. Opava (Troppau) (Cehia). A doua jumitate a secolului al XIII-lea (KOLAR, ZEZULA
2011: 240).
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PL XXIV. 1. Pavaj din piatri de rau cu borduri si rigoli laterald. Greifswald (Mecklenburg-Pomerania), Martin-
Luther-Strasse. Circa 1270 (SCHAFER 2004: 266); 2. Praga, Ul Kaprova. Stradd pavati cu piatri de rau
neregulati, agezati orizontal. In fundal (3) apare stratul de pavaj, care in prim plan este infundat in santul creat de
trafic (1). Strada este mirginiti de un gard din nuiele impletite, ai cirui pari au lisat gropi in sol (2). Sfarsitul
secolului al XIV-lea (HAVRDA, TRYML 2011: 196).
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PL. XXV. 1. Complexul arheologic din planul de la P1. XXI: Se observa succesiunea fazelor constructive. Nienover
(Bodenfelde, Saxonia Inferioari), secolul al XII-lea (STEPHAN 2011: 109); 2. Stradi pavati in acelasi sistem de
blocuri agezate pe muchie, cu rigoli centrali si pantd de scurgere. Nienover (Bodenfelde, Saxonia Inferioard),
secolul al XII-lea (STEPHAN 2011: 109).
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PL. XXVI. 1. Stradi pavata cu piatrd de riu, de mirime aproximativ regulati. Kotobrzeg, sfarsitul secolului al XIV-
lea, inceputul celui de-al XV-lea (REBKOWSKI 2004: 360); 2. Stradi pavati cu piatrd de rau, de marime
neregulati. Wroclaw, secolul al XIV-lea (KONCZEWSKI, PIEKALSKI 2010: 155).
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P XXVIL. 1. Stradi pavati cu piatri de riu, cu rigold axiali descentrati. In mijlocul rigolei si pe margine s-au
pastrat stalpii de sustinere ai galeriei care adipostea tarabele micelarilor. Gdansk, pasajul dintre str. Mariacka si
Sw. Ducha, secolul al XV-lea (KRZYWDZINSKI 2011: 295); 2. Pavaj din cardmidi pe un drum de acces al
Spitalului Sf. Benedict. Liineburg. Inceputul secolului al XVI-lea (RING 2004: 244).
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PL. XXVIIL. 1. Ecarisarea grinzilor si despicarea trunchiurilor. Sfarsitul secolului al XI-lea. Vita Secunda Sancti
Liutgeri. Berlin, Staatsbibliotek Preussisches Kulturbesitz, Ms. Theol. Lat. fol. 323 (BINDING 2001: 30 fig. 66);
2. Taierea si curatarea copacilor pentru grinzi. Circa 1450. Historienbibel des Alten Testamentes. Berlin,
Staatsbibliotek Preussisches Kulturbesitz, Ms. Germ. fol. 565 (BINDING 2001: 29 fig.60).
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PL XXIX. 1. Piatra de pavaj carati cu roaba, santul strazii sipat cu cazmaua, piatra agezati in randuri regulate si
ajustati cu ciocanul de pietrar, in final pavajul este batatorit cu maiul. Circa 1448. Chroniques de Hainaut.
Bruxelles, Bibliotheque Royale, Ms. 9242, fol.48 (BINDING 2001: 43 fig.107); 2. Constructia unui drum si a
unui pod, cu pavaj din piatra de riu agezata in randuri regulate. Circa 1448. Chroniques de Hainaut. Bruxelles,
Bibliotheque Royale, Ms. 9242, f0.270 (BINDING 2001: 45 fig.111).



CATEVA CONSIDERATII ASUPRA ARHEOLOGIEI STRAZII IN SPATIUL URBAN MEDIEVAL 145

PL. XXX. Drumar din Niirnberg care netezeste patul de nisip cu mistria, aseaza piatra de pavaj in randuri
neregulate, apoi o bate cu coada ciocanului de pietrar. Circa 1425. Niirnberg, Stadtsbibliotek, Hausbuch der
Mendelschen Zwélfbriiderstiftung, fol.70v (JARITZ 2001: 51).





