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AS VIAS DE COMUNICACAO NA EUROPA ROMANA

Vasco Mantas

Universidade de Coimbra

O mundo contemporineo é, em grande parte, resultado dos progressos
verificados nos meios de comunicagdo, os quais, eliminando progressivamente
as barreiras do espaco e do tempo tornaram possivel o complexo fenémeno
que designamos como globalizacio'. E indiscutivel que, em nenhuma outra
época da civilizagdo, a niao ser nos tempos da Roma imperial, as vias de
comunica¢ao tiveram igual mmportancia e tao alargado uso como na actuali-
dade. Com efeito, a extraordinaria rede de comunicac¢oes terrestres, fluviais e
maritimas que contribuiram de forma essencial para a constitui¢io e unidade
do Império, permaneceu sem paralelo até a Revolugio Industrial, exercendo
um impacte particularmente marcante no espirito dos homens que desde
entio ocuparam o mesmo cendrio da Histéria ou que com ele se identifica-
ram, fossem letrados ou analfabetos. A mobilidade, hoje apresentada quase
como uma novidade, foi, seguramente, uma das caracteristicas fundamentais
da civilizagio romana, quer do ponto de vista social, quer no tocante a deslo-
cacio de pessoas, bens e ideias. Nao faltam testemunhos literarios e arqueol6-
gicos desta mobilidade, ditada por razdes tao diversificadas como as de hoje e
em relacao a qual soam estranhas as aprecia¢des retéricas de alguns contem-
poraneos’. As vias de comunicag¢io construidas ou organizadas pelos Romanos

" Sobre o seu discutido significado: M. Waters, Globalizagio, Lisboa, 1999. As
ilustragoes desta comunicacao foram preparadas pelo Dr. Luis Madeira, a quem agradecemos
cordialmente.

* Hordclo, Fpist., 1, 11, 28.
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constitufram, para além de uma afirmac¢io consciente de poder e de um
reflexo evidente da capacidade de projec¢io de for¢a do Estado romano, um
elemento integrador de primeira importancia’, transmitindo uma mensagem
pragmatica de ordem global, simultaneamente fautor e simbolo da marestas
romana. ’

O Império Romano foi um dos quatro impérios universais da Antigui-
dade, tio grande em extensio territorial como o nosso mundo', o que permite
compreender melhor o esfor¢o realizado com o objectivo de criar vias de
comunicag¢ao, primeiro na Itilia e depois nas provincias, vias absolutamente
necessarias a0 bom funcionamento da administragio e da economia, sem
esquecer, naturalmente, os aspectos relacionados com a estratégia e a logistica
militares, razio primeira da sua concretizacio. A duracio das viagens terres-
tres e maritimas que nos é dada a conhecer pelas fontes antigas é esclarece-
dora quanto as reais dimensodes do mundo romano, verdadeiramente enorme.
A este propésito recordamos apenas duas referéncias, alids consideradas
excepcionais pela rapidez registada, a deslocacoes entre a Itilia e a Peninsula
Ibérica. Assim, César conduziu por terra um exército numeroso até ao Sul da
Hispéania em vinte e sete dias, ultrapassando largamente o magnum iter indi-
cado por Vegécio’; Plinio-o-Velho aponta como muito rapida uma viagem

“maritima de sete dias entre Ostia e Cadis, pelo Estreito de Bonifacio’. Pode-

mos comparar este dltimo valor com a duragio de uma viagem sem escala
entre Lisboa e Luanda, nos anos sessenta, que era de dez dias.

Sé tendo em conta comparacoes deste tipo podemos apreender a com-
plexidade e o ritmo das comunicacées num mundo pré-industrial onde o
mensageiro de Maratona ja nio tinha grande significado, mundo que se esten-
dia entre a Iiscécia e o Iraque, distdncia semelhante & que separava a {ronteira
oriental do Império do extremo ocidental da Muralha da China. Esta consta-
tacao parece-nos suficientemente elucidativa da ingente tarefa executada por
Roma, sobretudo na época imperial, construindo estradas e portos e organi-
zando uma estrutura administrativa que garantiu a eficaz operacionalidade do
sistema e a sua vasta utiliza¢io por agentes oficiais e particulares. Parte impor-

* R. Laurence, Afierword. Travel and Empire, “Travel and Geography in the Roman
Empire”, Londres, 2001, p.167-176.

" M. Rouche, Les empires umiversels, Paris, 1968, p.307; M. Grant, The Ancient
Mediterranean, Nova Iorque, 1988, p.282-302.

* Apiano, Bel. Civ., X1, 15, 103 ; Vegécio, Ipit, 1, 9.

* Plinio, V. H., XIX, 8, 4.



tante desta rede de comunicacoes situava-se em territério europeu, onde
Roma encontrou condicoes muito favordavels a sua criagio e ao estabeleci-
mento de itinerdrios terrestres, fluviais e maritimos integrados. Todavia, nio
esquecamos que o Império Romano nio era constituido apenas por territérios
exclusivamente europeus, factor que se reflecte claramente na atencio atri-
buida a outras regides, em especial as de maior interesse estratégico ou eco-
noémico fora da Europa, pelo que podemos considerar a rede de comunica-
coes estabelecida, pelos Romanos, a partir da Itdlia e do Mediterrineo, como
Intercontinental.

E quase dispensavel apelar a exemplos do valor atribuido as grandes
linhas de comunicagao, instrumentos privilegiados da coesao imperial a todos
os nivels, nas fontes escritas do mundo romano. Ainda assim, porque enten-
demos que o discurso do passado é fundamental para a sua correcta com-
preensao, sobretudo quando é possivel combinar, como neste caso, os teste-
munhos literarios com os testemunhos arqueoldgicos, tio abundantes e
significativos, apresentamos aqui alguns. Escolhemo-los por transmitirem de
forma muito clara como a existéncia de uma densa rede de estradas e de rotas
maritimas de longo curso, organizada e policiada, permitiu desenvolver a
1dela, essencial na politica imperial, da pax romana, entendida como o maior
contributo romano a diversificada comunidade de povos e culturas sob a sua
hegemonia’.

Vejamos entio um pequeno passo do que escreveu, por meados do
século 11, o filésofo Elio Aristides, um provincial da Asia: Homero disse “terra
comum para todos”, e vés (romanos) tendes feito com que isso seja verdade.
Percorrestes e registastes a terra de todo o mundo civilizado; estendestes sobre
0s 110s todas as espécies de pontes e cortastes estradas através das montanhas,
enchestes as estéreis dreas com postos de correro, habituastes todas as regides
a um determinado e ordeiro modo de vida'. Nao menos clara é a seguinte
passagem do estoico Epicteto, também oriundo da Asia Menor e escravo em
Roma na época de Nero: César conquistou para nés uma paz profunda. Nio
hi guerras, nem batalhas, nem ladrées, nem piratas, e podemos viajar a todas
as horas e navegar de Oriente a Ocidente'.

" M. Grant, O mundo de Roma, Lisboa, 1967, p.35-87 (= Grant, Roma); ]J. C. Barret,
Romanization: a critical comment, “Dialogues iIn Roman Imperialism” , Portsmouth, (RI), 1997,
p.51-64.

* Elio Aristides, Or. Rom., XXXVI, 91.

'Arriano, Diss. Ipict., 111, 12, 9.

171



172

Embora muito citados, estes dois testemunhos revelam-se particular-
mente elucidativos acerca das condigoes de mobilidade criadas pela adminis-
tracdo imperial, tanto mais que reflectem a opiniao de duas figuras nio roma-
nas, com visdes de ordem social muito distintas, como € evidente, uma vez
que Aristides representa a classe dos notveis gregos orientais, defensores da
hegemonia romana, enquanto Epicteto transmite um testemunho muito mais
desinteressado, inserido num contexto em que, a par dos progressos da ordem
e da cvilizacio, se lembram os limites naturalmente impostos a condigio
humana”. Viagens terrestres e viagens maritimas, sem limites e sem outros
perigos que nio fossem os decorrentes do acto de viajar, sio considerados
elementos fundamentais da convivéncia civilizada, vdlidos para o conjunto da
populagio do Império, como se deduz do que aqui apresentimos dos textos
de Aristides e de Epicteto, exemplo de um sentimento generalizado entre os
contemporianeos.

Os autores antigos niao se limitam, porém, a referir as vantagens ofereci-
das a nivel das comunica¢oes pelo dominio romano. De quando em quando,
por vezes involuntariamente, aludem 2 forma como se viajava recorrendo a
percursos de diferentes tipos para cumprir determinado itinerario, destacando
assim um aspecto caracteristico das grandes viagens no mundo romano. Técito
oferece-nos varios passos onde a estrutura da rede de comunicagoes do Impé-
rio, entendida como um conjunto de vias terrestres e aqudticas inseridas num
todo coerente e de facil utilizacio, ressalta claramente. Eis dois exemplos rele-
vantes: Prsdo, depois de ter atravessado o mar da Dalmdcia e deixado os seus
navios em Ancona, ganha pelo Piceno a Via Flaminia, onde se junta a uma

*legido que faziam vir da Panonia a Roma para em seguida ser dirigida para

uma guarni¢io em Africa". Noutro passo, o historiador romano pde em relevo
a filosofia subjacente a concepcio geoestratégica do Império, largamente
dependente de um sistema de comunicagoes integrado, escrevendo: As fron-
teiras do Império eram no Oceano ou e rios distantes. Ixércitos, provincias,
esquadras, todo o sistema estava interligado”.

Os rios, mesmo quando fronteiras, caso do Reno e do Danubio, foram
intensamente navegados, completando ou facultando uma eficiente alternativa

aos trajectos terrestres. Eram muito vulgares os percursos mistos, por razoes

* Grant, Roma, p.238-241
" T4cito, Ann., 111, 9.
* Técito, Ann., 1, 9.



préticas, aproveitando as facilidades que as vias fluviais ofereciam a deslocagio
de passageiros e de mercadorias. Recorremos uma vez mais ao testemunho de
um autor da época romana, neste caso Hordclo, para ilustrar esta forma de
vigjar., Trata-se de um excerto da Viagem a Brindes, que levou o poeta de
Roma a cidade adriitica em 40 a.C., aquando das negocia¢oes entre os repre-
sentantes de Octavio e os de Antonio: Jd o dia despontava quando sentimos
que a barca nio avangava uma linha. Um de nds, cabegca quente, salta em terra
e castiga com um ramo tirado de um salgueiro a cabega e os rins da mula e do
barqueiro. A quarta hora, ndo antes, desembarcaram-nos finalmente e lavimos
a cara e as mdos na tua onda, ¢ Feroma! Em seguida, tendo almogado, arras-
tamo-nos pelo espago de trés milhas e chegamos junto a Anxur (Terracina),
assente em rochas brancas que brilham ao longe”.

Este texto de Horéclo, para além do seu reconhecido valor literario,
transmite uma ideia muito viva de como se viajava, sem ocultar o ambiente
truculento que frequentemente rodeava as viagens, realcando a fun¢io de
interface desempenhada pelas estagoes vidrias situadas sobre cursos de dgua
navegaveis. Este aspecto revelou-se especialmente importante no territério
europeu do Império, uma vez que sio muito NUMeErosos o0s rios navegaveis,
podendo as pequenas embarcagdes atingir pontos muito a montante, como
Estrabio refere a propésito dos rios da faixa ocidental da Peninsula Ibérica".
Os exemplos literarios que apresentamos esclarecem da melhor forma a com-
plexidade do sistema de comunica¢des romano, independentemente das dis-
tinclas a percorrer, provando que todos os transportes, terrestres, fluviais e
maritimos, eram importantes e utilizados de forma pragmadtica, sendo copio-
samente referidos pelas fontes escritas romanas”.

Como a nossa comunicagio trata basicamente das vias de comunica¢io
na Europa romana (Fig.1), consideraremos apenas esta drea geografica, sem
esquecer que o territério que lhe correspondia se aproximava bastante, com
algumas excep¢oes nérdicas, daquilo que Franz Altheim considerava em 1953
a Furopa reduzida do pés-guerra, situando a Alemanha na sua fronteira
Leste". Por outro lado, nio é possivel ignorar as grandes linhas intercontinen-

* Horéclo, Sat., V.

"' Estrabio, II1, 3, 1-4.

“ R. Chevallier, Les vores romaines, Paris, 1972, p.228-232 (= Chevallier, Vores) ;
Voyages et déplacements dans 1" Empire romain, Paris, 1988, p.7-15, 441-446 (= Chevallier,
Voyages).

" F. Altheim, A Asia a caminho da Europa, Lisboa, s/d, p.14-17.
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tais de comunica¢ao por via maritima, de particular importincia econémica e
militar. Assim, estaremos a analisar somente uma parte do Império, o que
pode obscurecer alguns aspectos relevantes da rede de comunica¢des impe-
rial, pois nio podemos ignorar que as diferentes regides que o constitufam
foram organizadas em func¢iao da Itilia, antes de mais, ¢ nio da Europa pro-
priamente dita.

_ EZEN
. <7 ";::"EXRMAMA
/ 2 TORICH e
/3 :' ) Mﬁgﬁ@“&;‘%
eI S
e A ey
BSEYAR T O i
I\ ‘

Z2 duh e > ;
MAURITANIA v“y@;‘ w
‘.“" MAR MEDITERRANEQ '\ 2 A

Fig. 1 - As principais vias de comunicagio na Europa romana.

Esta questdo dos limites da Europa é primordial, constituindo, hoje, um
debate da maior actualidade e dificil apaziguamento. Na época romana a
Europa era considerada uma das trés partes que representavam o orbe habi-
tado, embora a sua descri¢io geogralica nem sempre coincida nos autores
antigos, sobretudo quando se trata de definir os seus confins para além do
Limes”. Nao nos devemos admirar da visio eurocéntrica que predomina nas
fontes romanas, uma vez que ai se situava o centro do Império. A natural pri-
mazia da Furopa ¢ afirmada de forma lapidar por Plinio-o-Velho: Em pri-

meiro lugar a Luropa, nutriz do povo que conquistou todas as nacoes e, de

" Duvidas que se reflectem, por exemplo, nos mapas de Agripa ¢ de Ptolomeu: O. A.
Dilke, Greek and Roman Maps, Baltimore, 1998, p.41-53, 75-86.



longe, a mais bela das terras, correctamente considerada pela maroria dos
autores nao como um ter¢o da terra mas metade, dividindo-a em duas partes,
desde o Tinais (Don) até ao Estreito de Gades".

O problema que se nos apresenta reside na defini¢io da Europa como
um espago geografico, de limites um tanto vagos na Antiguidade, sobretudo a
norte e a leste, ou como um espago cultural. A primeira destas opc¢oes preva-
leceu na época romana, enquanto que presentemente parece desenhar-se a
mesma tendéncia, declinando o conceito cultural, tinico garante da identidade
europelia e do seu futuro como comumdade de destino, corroido pelos dita-
mes de uma geometria varidvel, dificil de definir nos seus designios. Quer tudo
1sto dizer que, na Furopa romana, as vias de comunicacio sio romanas, nio
europeias, organizadas num mundo centrado nas margens do rio Tibre, pelo
menos até principios do século IV. O mundo romano desenvolveu-se a partir
do eixo mediterraneo, integrando progressivamente regides litorais, o que, até
a conquista da Gdlia por Julio César, que lhe conferiu a ocidente um factor de
continentalidade, atribuiu ao territério sob controlo romano uma acentuada
fei¢io arquipeldgica”. Posteriormente, a conclusio da conquista da regiio
setentrional da Peninsula Ibérica, por Augusto, e da Mauritinia e da Britinia
sob o principado de Cliudio, criaram uma extensa fachada atlantica, facto que
vird a revelar-se fundamental”. Nio queremos defender uma atlantizacio do
Império, o que seria exagerado, mas é evidente que a formagio de uma
extensa drea atlintica sob dominio romano, com caracteristicas profunda-
mente diferentes das que constitufam o ambiente tipico do mundo mediterra-
nico, deu lugar a uma” dinimica nova, igualmente sensivel no capitulo das
comunicacgoes.

Por meados do século I, o Império Romano abre-se sobre dois mares, o
Mediterrineo e o Atlantico, sem esquecer o controlo que exercia rigorosa-
mente sobre o Mar Vermelho, privilegiada via de acesso ao Indico®. Perante
tal circunstancia, pouco vulgar, nio nos devemos admirar do facto de algumas

das principais estradas romanas terem como ponto de destino ou de partida

" Plinio, M.H., 111, 5.

" No inicio do século I a.C., ainda muitos dos mais importantes territérios da Reptblica
s6 podiam ser alcangados por via maritima: K. Greene, 7he Archeology of the Roman
Economy, Londres, 1986, p.12.

* V. Mantas, O Atlintico e o Império Romano, “Revista Portuguesa de Historia”,
XXXVI, 2, 2002-2008, p.449-451.

* Chevallier, Voyages, p.353-357.
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centros portudrios. A taxa de maritimidade do Império era, realmente,
enorme, circunstancia que condicionou desde muito cedo a sua estrutura de
comunicacoes, atribuindo aos transportes por via maritima uma importancia
idéntica a dos transportes terrestres, suplantando-a mesmo, nalguns casos.
Desta forma, nio é possivel continuar a considerar o Império Romano como
um estado continental, porque o nao era, mesmo se apenas tivermos em conta
as dreas de maior profundidade territorial. Basta atentar na forma inteligente
como foram utilizados os grandes rios gauleses para unir o Mediterraneo e o
Atlantico para o reconhecermos.

Roma tem sido vitima de preconceitos no que se refere a sua relacio
com o mar, vista por muitos como perfeitamente secunddria. Ista ideia, ainda
respeitada por conceituados historiadores, estd muito longe de corresponder a
realidade, ndo resistindo a uma andlise geoestratégica, mesmo sumdria, nem
sequer a uma reflexdo histérica que tenha em considera¢io os sucessos mari-
timos que pautaram o caminho para o império universal e sua manutenc¢io®.
A 1mportincia do mar como espa¢o de manobra e de poder fez-se sentir
muito cedo em Roma, por mnfluéncia directa dos seus vizinhos Etruscos e
Gregos. Se as moedas da Republica arcaica ostentam uma figura bovina, de
onde resultou o termo pecunia, muito rapidamente passaram a figurar uma
proa de navio, enquanto se acomodavam ao padrio das moedas sicilianas e
gregas. O século IV a.C. corresponde a um tempo decisivo da consolidacio
do poderio romano na Itilia central, acompanhado do estabelecimento de
uma rede de vias de comunicagio terrestres ¢ maritimas a partir dai em per-
manente expansio (Fig.2). A fundacio do castrum de Ostia, a criacio de dois
grupos navais compostos de-uma vintena de navios de guerra e a construcio
do primeiro troco da Via Appia mostram inequivocamente quais eram as
inten¢oes de Roma®,

Na Europa romana a constru¢io de estradas e o estabelecimento de por-
tos correspondeu inicialmente a razodes de ordem militar e administrativa, mas

o desenvolvimento de uma politica de integracio e de participa¢io das provin-

* R. Buono-Core, La ocecanopolitica y la geopolitica. Claves para una comprension del
expansionismo romano entre los siglos VI e IIT a.C.?, “Semanas de Estudios Romanos”, VII-
VIII, Santiago do Chile, 1996, p.57-69; C. G. Starr, The Influence of Sea Power on Ancient
History, Nova Torque, 1989, p.67-81.

? R. Meiggs, Roman Ostia, Oxford, 1960, p.16-27; J. Heurgon, Rome et la Mediterranée
occidentale jusqu’ aux Guerres Puniques, Paris, 1980, p.289, 336-337; Chevallier, Voies,
p-150-151.



cia na vida do Império, que substituiu a feroz exploracio da época republicana
com excelentes resultados, transformou as fung¢oes das grandes vias de comu-
nicacio, conferindo-lhes novas atribui¢des, em especial no ambito da econo-
mia. Tal como no conjunto do Império, a economia das provincias europeias
organizava-se segundo trés niveis, local, regional e mmperial, o que ditava os
meios de transporte e as vias a utilizar. Situaremos no primeiro destes

Fig. 2 - A Via Appianos arredores de Roma nos finais do século XIX.

niveis as relacoes de vizinhanca e as trocas comerciais de interesse local, numa
area relativamente restrita, sem que possamos esquecer que certos produtos
pouco Interessantes por falta de transportes acessiveis, podem ser rentaveis
num local cuja proximidade da estrada, do rio ou de um porto permita o seu
facil escoamento. No segundo nivel tratamos ja de um movimento de maior
amplitude no espaco e no volume, considerando as longas deslocagoes de
pessoas e de produtos no imterior de uma provincia ou entre provincias.
Recordamos, como exemplo, o transporte de produtos lusitanos para portos
de reuniio de cargas na Bética. Finalmente, o terceiro nivel, o da economia a
escala imperial, compreende o transporte de enormes quantidades de

V. Mantas, Navegagio, cconomua ¢ relagoes mterprovinciais. Lusitinia ¢ Bética,
“Humanitas”, 50, 1998, p.210-214.
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produtos essenciais, de interesse estratégico, como o azeite da Bética e os
cereais africanos para Itilia, assim como os fornecimentos aos exércitos, por
vezes estacionados em areas de custoso acesso. Neste caso, como é ébvio, nao
se colocava o problema dos custos a suportar pelo Istado, uma vez que se
trata de movimentos logisticos indispensaveis”. Também devemos situar neste
nivel o comércio dos produtos de luxo através do Império e para além das
fronteiras, muito intenso e para o qual nido faltam os testemunhos arqueolégi-
cos”,

Como ¢ evidente, as fun¢oes administrativas e militares continuaram a
pesar na estrutura da rede de comunicagoes, progressivamente mais densa e
elaborada. A mobilidade de funciondrios civis e de elementos militares conta
com numerosissima documentac¢io. Em relagio aos primeiros, recordamos
apenas G. lulius Celsus, cujo cursus honorum patente na inscri¢io conservada
no Museu de S. Miguel de Odrinhas (Sintra) permite imaginar as longas
deambula¢oes deste importante funcionario imperial, que no século II ocupou
cargos na Itilia, na Narbonense, na Aquitania, no Egipto, onde foi curador do
Mausoléu de Alexandria, na Lusitinia ¢ na Dacia”. Quanto aos aspectos
militares”, além dos reabastecimentos normais, remontas ou rotacio de
pessoal e dos grandes movimentos de tropas por razdes operacionais, que
exigiam, naturalmente, transportes macigos de todos os tipos e recorrendo a
uma diversidade de meios, bem documentados nas fontes escritas e iconogra-
ficas (Fig.3), é necessario considerar, prioritariamente, a utilizacido estratégica
dos meios de comunica¢io. Com efeito, com excepcio da Britinia e das
zonas fronteirigas, a presenca militar era fraca ou Inexistente na maior parte do
territério europeu, sendo esta debilidade do dispositivo compensada pela facili-
dade de deslocagio das tropas de primeira interven¢io. A Gdlia, por exemplo,
contava somente com uma coorte aquartelada em Lugdunum (Lido), facil-
mente movimentada por via fluvial ou terrestre quando necessario”.

“J. Roth, The Logistics of the Roman Army at War (264 BC-AD 235), Leida, 1999.

* M. Wheeler, Rome beyond the Imperial Frontiers, Harmondsworth, 1955; F. Millar,
Enlpams, frontiers and foreign relations, 31 BC-AD 378, “Britannia”, 13, 1982, p.1-23; Lin
Ying, Ruler of the Treasury Country. The Image of the Roman Empire in Chinese Society from
the First to the Fourth Century’ AD, “Latomus”, 63, 2, 2004, p.328-330.

7 S. Lambrino, Les mscriptions de S. Miguel de Odrinhas, “Bulletin des Etudes
Portugaises”, XVI, 1952, p.142-150.

" R. Davies, The supply of animals to the Roman army and the remount system,
“Latomus”, 28, 1969, p.429-459.

* Técito, Ann., 111, 40-42.



Fig. 3 - Um comboio militar [igurado na coluna de Marco Aurélio, Roma.

O estabelecimento pelos Romanos de uma rede de estradas na Europa,
eficazmente secundadas pelo transporte fluvial e maritimo, teve antecedentes
nem sempre devidamente considerados. Na Itilia, a civilizacao etrusca conhe-
ceu a construcio de estradas, que incluiam ja obras-de-arte significativas, facul-
tando o que parece ter sido a tecnologia bdsica utilizada nas vias romanas.
Nalguns locais, identificaram-se restos de estradas etruscas, como em Narce,
onde se escavou um tro¢o de via romana construido directamente sobre o
caminho etrusco”, facto que chama a atencao para a necessidade de identificar
os tragados vidrios anteriores, que com frequéncia serviram de condutores as
estradas romanas e que explicam certas peculiaridades dos seus tragados. Na
verdade, em muitas regides da Europa ocidental, as estradas romanas sucede-
ram a caminhos indigenas, frustes, é certo, mas que existiam. Frequentemente,
o que a administragio romana fez foi renovar esses caminhos ¢ integra-los em
itinerdrios extensos e coerentes, ao servico dos interesses romanos, militares,
administrativos e econdémicos. Assim, a estrada entre Olisipo (Lisboa) e
Bracara (Braga), foi estabelecida em grande parte sobre caminhos indigenas,
como os tesouros monetirios do periodo republicano demonstram, o mesmo
acontecendo com a estrada que, tocando o litoral, unia o Tejo ¢ o Mondego™.
Na Gilia, o caminho que se desenvolvia do Mediterraneo até ao Atlantico, de
Narbo Martius (Narbonne) a Burdigala (Bordéus), por 7Tolosa (Toulouse),

“T. Potter, The Changing Landscape of South Etruria, Londres, 1979, p.107-108.
" J. Ruivo, O conllito sertoriano no Ocidente hispanico: o testemunho dos tesouros
moneltirios, “Archivo Fspanol de Arqueologia”, 70, 1997, p.91-100.
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seguindo o Garona, corresponde a um grande caminho comercial indigena,
percorrido de ocidente para oriente pelo estanho britinico™.

Nio é necessario multiplicar exemplos de uma situa¢gio normal, pois os
Romanos nio podiam ignorar a existéncia desses caminhos, muitas vezes
relacionados com eixos comerciais importantes, progressivamente integrados
na esfera da economia romana, tanto mais que alguns deles, como a Via
Heraclea, na Peninsula Ibérica, gozavam de mitico renome™”. A transformagio
destes caminhos, de que a toponimia conservou, algumas vezes, a memoria,
numa auténtica rede de comunicacoes, s6 foi possivel, como se compreende,
depois do estabelecimento da unidade politica, sem a qual nio teria havido
condicdes nem meios financeiros para concretizar uma obra de tal
envergadura. Na verdade, fol assim que se criou, a partir da diversidade, a
primeira unidade da Europa.

Neste cenario, as ligagdes com o mundo noérdico, para além dos Alpes e
com a area atlantica revelaram-se da maior importincia desde muito cedo,
pela facilidade de colocar produtos mediterranicos, como o vinho, e ai obter,
directa ou indirectamente, os metais de que as civilizagdes urbanas do Sul ndo
dispunham, nomeadamente o estanho, cujo valor se mantém na Idade do
Ferro”. Os Alpes constitufram sempre uma dura barreira e simultaneamente
uma drea de passagem, atravessada por vales controlados pelos indigenas,
comunicando o interior do continente com o Mediterraneo”. A importincia
economica e estratégica destas passagens era, e ¢, enorme. A mvasiao da Itilia
por Anibal, na Segunda Guerra Puanica, ilustra perfeitamente o valor dos pas-
sos alpinos, que serdo um dos primeiros objectivos de Augusto na reducio das
dreas nao controladas no interior do Império™.

O avan¢o do dominio romano mcorporou na rede de comunicagdes
republicana e imperial rotas maritimas com um longo historial, servindo inte-
resses especificos deste ou daquele povo, muitas vezes razio para antagonis-

mos violentos, como o que opds com tanta frequéncia Fenicios e Gregos.

* Chevallier, Vores, p.4-5.

" R. Dion, La vore heracléenne et 1 itméraire transalpin d "Hannibal, “Hommage A.
Grenier”, I, Bruxelas, 1962, p.537-543; Chevallier, Voyages, p.19-20.

" A utilizagao do bronze no Império Romano nio fol, quantitativamente, inferior a que se
verificou em ¢épocas anteriores, pelo que o fornecimento regular ¢ abundante de estanho
permaneceu uma necessidade: Greene, p.143-144.

* Chevallier, Vores, p.188-194.

*P. Petit, La parx romaine, Paris, 1967, p.108-109, 392.



A expansio romana na Itdlia levou, sobretudo depois da conquista das
colénias gregas, a que este tipo de conflitos ganhasse particular relevo na
politica romana, como nio podia deixar de suceder, dele resultando a
Primeira Guerra Punica. Desta forma, as rotas comerciais da Antiguidade
foram transferidas para a gestio romana e integradas num sistema homogéneo
que, permitindo alguma autonomia e vantagens seguras aos seus anteriores
utilizadores, respondia em primeiro lugar as necessidades do mundo romano.
Assim sucedeu na Peninsula Ibérica em relacio ao comércio maritimo
atlantico controlado por Gades, cujo foedus assinado com Roma em 206 a.C.
permitiu a esta assumir a sua direc¢io e aos gaditanos preservar os seus
Interesses econémicos”. Mais a norte, o comércio entre a Galia e a Britania
estimulou muito rapidamente a aten¢io romana pelo que era um espago
econdémico coerente, levando a ocupagio da ilha, precedida por uma forte
presenca de comerciantes romanos, € consequentemente a manutenc¢io das
ligacoes tradicionais existentes e sua participacio numa rota de longo curso
circum-navegando a Galia e a Hispania, herdeira da que a Ora Maritima
obscuramente descreveu™. Mais uma vez o dominio romano promoveu o
desenvolvimento de alguma coisa antes considerada excepcional e aventurosa,
como era a navegaciao entre o Mediterrineo ¢ o Canal da Mancha, numa
actividade regular, reconhecida como normal pelos autores da época.

As fontes disponiveis para o estudo das comunicacdoes no mundo
romano dividem-se em dois grandes grupos, quantitativamente desiguais. Na
verdade, enquanto as fontes arqueoldgicas sio copiosas e muito variadas, as
fontes puramente literdrias sao escassas, mesmo em relacio a rede viaria, cir-
cunstincia que pode parecer inesperada quando é conhecida a importancia
que os Romanos atribuiam aos transportes ¢ comunica¢oes. Para as vias terres-
tres, a falta de textos literdrios é compensada pela ubiquidade dos seus vestigios
materiais (Fig.4), mesmo na Europa, onde os Humanistas desde muito cedo
os tomaram como referéncia obrigatéria de um discurso em que o passado
romano ¢ apresentado aos contemporineos como sugestio de eficiéncia e

simbolo de um ideal de unidade. Recordemos o que Francisco de Holanda

7 J. Rodriguez Neila, £/ municipio romano de Gades, Cadiz, 1980, p.25-34; G. Chic,
Roma y el mar: del Mediterranco al Atlintico, “Guerras, Exploraciones y Navegacion del
Mundo Antiguo a la Edad Moderna”, Corunha, 1995, p.60-62.

*B. Cunlille, Facing the Ocean. The Atlantic and its Peoples, Oxlord, 2001, p.384-407;
Avieno, Orla Maritima (Introdugdo, traducio e notas de J. R. Ferreira), Coimbra, 1992’
p.19-37.
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escreveu a proposito da estrada que de Lisboa ia a Roma: £ ndo pudera eu
crer esta coisa se quando parti de Lisboa indo a Roma, logo em Sacavém nio
achara a via romana e a ponte quebrada no Rio, e nas charnecas de Montaigil,
ali onde chamam as Mestas, as calgadas de scilice, e em Castela nos barcos
d "Alconete e na antigualha de Capara, e depors em Aragio, Lénida e Catalu-

DN e N P

Fig. 4 - Um “ninho de milidrios” na Estrada da Geira (Portela do Homem).

nha; e depois em Franga na cidade de Nimes, onde estd o famosissimo anfi-
teatro e memorias dos antigos; e depois em o foro de Jilio e Provenga e em
Antibo e nos Alpes e porto de Ligiiria e Toscana, sempre achando a mesma
calgada que achel saindo de Lisboa até entrar em Roma™

Lista justificada admiragio pela grandiosidade da obra romana, sustentada
ora em ruinas imponentes, ora em obscuros remanescentes, teve como conse-
quéncia a multiplicagio, um pouco por toda a Europa, de calcadas e pontes
consideradas romanas e, pela mesma razio, levou ao aparecimento de nume-

rosas imitagoes a partir da Idade Moderna, circunstancia que dificulta o estudo

* Francisco de Holanda, Da fibrica que falece a cidade de Lisboa (Introducio, notas e
comentdrios de J. . Alves), Lisboa, 1984, p.27-28.



sistematico deste tipo de testemunhos arqueolégicos. Muito menos numero-
so0s, 0s restos visiveis de instalagdes portudrias, maritimas ou fluviais, apenas
estimularam modestamente a imaginac¢io, tanto mais que s6 no século pas-
sado se tornou possivel estudar cientificamente a maior parte deles, nomea-
damente os que se encontram submersos”. Este desfasamento quantitativo
entre vestigios vidrios e portudrios, muito acentuado, também contribuiu para
que se espalhasse a falsa ideia da pouca importincia das comunicacdes nio
terrestres, ainda vulgar apesar dos notaveis avangos no conhecimento das acti-
vidades maritimas e fluviais na Europa romana verificados nas tultimas
décadas.

Nao nos devemos admirar, todavia, da falta de escritos técnicos sobre a
construgio de estradas, que parece corresponder a uma caracteristica propria
da mentalidade romana, mais interessada noutro tipo de questdes, como
prova a relativa abundancia de referéncias juridicas a construcao de vias, sua
hierarquia e utilizagio, publica ou privada”. A diversidade na construcio de
caminhos foi ja amplamente demonstrada pelos arquedlogos; outra coisa niao
seria de esperar, pelo que a teimosia em respeitar um modelo de via romana
baseado na errada interpretagao de Nicolas Bergier nio tem qualquer razio,
limitando-se a um infeliz e incémodo lugar comum, que os dados arqueoldgi-
cos obrigam a eliminar, tio grande ¢ a variedade de estruturas registada®”. Esta
diferenca resulta quer da categoria e funcoes da estrada, quer da forma como
a sua construcio era dirigida e executada. Sem ignorar a importincia da parti-
cipacdo dos militares na abertura de estradas, também é certo que muitos
trabalhos foram adjudicados a empreiteiros civis, frequentemente contratados
pelas autoridades locais, o que nao deixou de provocar problemas, quer de
peculato, quer de ma construcao, 1dénticos aos que Cicero refere no Pro Fon-

teio a proposito da renovacao da Via Domitia na Provenca®.

" V. Mantas, Portos maritimos romanos, “Memoérias da Academia de Marinha”, (VIII),
2000, p.14-24.
"

Podemos considerar viae publicae, viae vicinales e viae privatae. Quanto a construgio,
os textos juridicos referem wiae lapidac stratae, viae glareac stratac e viae terrenae: Siculus

Flaccus, De conditionibus agrorum, (Ed. C. Thulin), I, Lipsia, 1918, p.110,1; Ulpiano, Dig., -

XLIII, 11. E particularmente importante a legislagiio viaria produzida na época imperial: C.
Pharr, The Theodosian Code and Novels and the Sirmondian Constitution, Princeton, 1952.

" N. Bergier, Histoire des grands chemins de | Empire Romain, 1, Bruxelas, 1728
p.151; Chevallier, Vores, p.93-95.

" Cicero, Pro Font., V111, 17.
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Outro aspecto que deve ser considerado quando se estuda a rede de
comunica¢oes do Império Romano no territério europeu € o do elevadissimo
custo de constru¢io de uma estrada ou de um porto artificial, a que era pre-
ciso adicionar despesas regulares de manutencio, nem sempre observada de
forma conveniente. No caso das grandes vias publicas ou militares, que deve-
riam permitir a circulagio em qualquer estagio do ano, desde logo ao cursus
publicus, a sua constru¢ao em determinadas regides teve em consideracio a
necessidade de atravessar zonas alagadicas ou sujeitas a nevoes intensos, enca-
recendo ainda mais obras ja de si dispendiosas. Nao faltam informagoes sobre
esta delicada questio do custo das vias de comunicagao, sobretudo na epigra-
fia e na literatura historica. Assim, sabemos que, na Itilia, o imperador
Adriano e personagens privadas se assoclaram para executar beneficiacoes
num trog¢o de cerca de 16 quilémetros da Via Appia (CIL IX 6075), podendo
o custo de constru¢ao de uma nova estrada alcancar um valor igual ao do edi-
ficio mais caro de que temos conhecimento no mesmo periodo, as Termas de
Neptuno, edificadas por Antonino Pio em Ostia”. E evidente que os custos de
construcio nas provincias nem sempre eram tio elevados, o que ndo significa
que fossem despreziveis. Na Hispania, uma epigrale de Orefo recorda que o
evergeta local P. Baebius Venestus gastou com a constru¢io de uma ponte
80000 sestércios (CIL 11 3231=6339=ILLER 2067), enquanto que na cidade de
Lircavicaum tal C. lulius Celsus dispendeu 100000 sestércios na construgio de
8 milhas de via®, importancia que mal daria para uma tnica milha da Via
Appia. Os vultuosos imvestimentos que a administracio romana devia atribuir
a construgao e manutenc¢io da enorme rede viaria do Império levaram a que
se procurasse sistematicamente o apoio dos particulares e das cidades nesse
esfor¢o financeiro, o que nem sempre sucedia. Sueténio conta-nos um episo-
dio esclarecedor acontecido no tempo de Tibério: Qutra vez pediu que os
habitantes de 1rébia fossem autorizados a consagrar a abertura de uma

estrada a importancia que lhe tnham legado para construir um novo teatro,

G

mas ndo o conseguiu e a vontade do testador for ratificada *.

" Th. Pekary, Untersuchungen zu den Rémischen Reichsstrassen, Bona, 1968, p.93-95;
R. Duncan-Jones, 7he Economy of the Roman Empire. Quantitative Studics, Cambridge, 1974,
p.124-125, 157-160.

* G. Alloldy, Rémusches Stadtwesen aul der Neukastilischen Hochebene, Heidelberga,
1987, p.70-74.

* Sueténio, 71b., XXXI, 2.



Parece poder deduzir-se que, embora a mtervencio de mecenas locais
tenha contribuido para atenuar as dificuldades da administracio, sobretudo na
época imperial, quando a rede vidria se tornou enorme ao mesmo tempo que
muitos dos itinerdrios perdiam importancia estratégica, a verdade é que nio
resolvia o problema, obrigando muitas vezes a intervenc¢ao imperial ou, nio
havendo alternativa, ditando a ma qualidade de muitas estradas, mesmo
importantes e nao apenas nas provincias. Por isso mesmo nio nos devemos
admirar da nsisténcia imperial em conferir aos notaveis e as cidades, evidente
na legislacio do Baixo Império, a obrigagio de construir e manter a rede via-
ria, o que explica a transferéncia das doacoes civicas urbanas, como uma nova
forma de celebracio politica, para a execucio de trabalhos vidrios”. £ possivel
que algumas das crises que atingiram certas regioes de recente urbanizac¢io do
Império, se possam relacionar com a realizacio de obras em larga escala na
rede de estradas, por iniciativa de centros urbanos entio envolvidos num pro-
cesso de alirmacio juridica, a qual ndo tera conduzido somente a construcio
de conjuntos monumentais, tanto mais que no Alto Império nio era ficil
obter autoriza¢io para aumentar os impostos locais. Finalmente, recordamos
que, para além de todas as dificuldades e em parte por isso mesmo, foi sem-
pre um acto politico prestigioso construir ou reparar estradas e, por isso, o0s
magistrados que desempenharam fungoes relacionadas com a rede vidria,
eram particularmente honrados (Fig.5).

O mesmo podemos dizer da constru¢io ou renovagao de grandes portos,
em especial dos portos artificiais construidos na época imperial. Parte impor-
tante dessas instalacdes portudrias respondia a necessidades muito concretas
do abastecimento da cidade de Roma e da Itilia, assim como dos efectivos
estacionados nas zonas fronteiricas, pelo que estes portos se tornaram elemen-
tos fundamentais da politica imperial. Assim como a Apia constitufa o simbolo
maximo da rede vidria, o complexo portudrio de Ostia, sucessivamente alar-
gado e melhorado, representava o enorme esfor¢co desenvolvido para dotar
Roma de um porto eficiente, directa e rapidamente ligado a capital pelo Tibre
e por estrada (Fig.6), tanto como uma afirmaciio de triunfo sobre a natureza e
da marestas imperial. As moedas de Nero e de Trajano, comemorando o fim

dos dificeis trabalhos de constru¢io do Portus Augusti empreendidos por

7 O encargo com a reparagao de estradas tornou-se uma obriga¢iio institucionalizada, a
suportar pelas cidades, o que explica os numerosos milidrios em dativo do Baixo Império: Cod.
Theod., XV, 3 (De itinere muniendo).
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Fig. 5 - Dendrio de Augusto com a legenda quod viaec mun(itac) sunt, comemorativo da
reconstrucio da Via Flaminia.
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Fig. 6 - O complexo portudrio de Ostia depois dos trabalhos de ampliacio
efectuados por Trajano



Cliudio ¢ a abertura de uma imponente doca escavada, ainda existente”,
confirmam estas intencoes.

Obras de tal envergadura eram caras e, ainda que necessarias, nio deixa-
ram de suscitar criticas por parte dos defensores de uma austeridade romana
j4 pouco concordante com a realidade dos tempos. Referindo-se a Cliaudio,
Sueténio escreveu o seguinte: Iniciou. grandes trabalhos, embora se preo-
cupasse mais com o numero deles do que com a sua utilidade: os principais
sdo: o aqueduto comegado por Caio, um canal de esgotamento para o lago
Fucino e o porto de Ostia”. Fora da Italia, o traco deste tipo de construcoes
portudrias é, naturalmente, bastante raro. Todavia, mesmo em dareas longin-
quas, subsistem vestigios de portos activos e de cuidada construciio, bem adap-
tados as condic¢des locais, caso, por exemplo, do porto fluvio-maritimo de
Londinium (Londres), bem conhecido desde ha alguns anos”. Os relevantes
progressos verificados no estudo dos portos romanos no Mediterrineo e no
Adantico contribufram para confirmar a capacidade técnica revelada pelos
Romanos na dificil drea da construgio portudria, apenas sugerida por Vitra-
vio™, a0 mesmo tempo que levaram alguns arquedlogos a interrogar-se sobre o
verdadeiro valor desses portos em termos econdémicos, considerando-os prin-
cipalmente como grandes obras politicas™, o que nos parece algo exagerado,
ainda que reconhecamos a importincia simbélica dos monumentos na civili-
7a¢ao romana.

E interessante constatar que as duvidas expressas em relacio aos portos
pelos arquedlogos, no fundo inspiradas nalguns casos especificos e perfeita-
mente compreensivels, nio se estendem a rede vidria, considerada global-
mente como necessaria e funcional, o que ¢ verdade, mas nem por isso menos
apta para assegurar determinados transportes pesados e em larga escala. Como
seria possivel enviar para Roma, por via terrestre, o azeite da Bética ou os
marmores da Atica? Esta razio leva-nos a considerar um erro metodoldgico

continuar o estudo das comunica¢des no Império Romano a partir de analises

* " Juvenal, Schol., XII, 75-76; T. Donaldson, Architectura Numismatica, Chicago, 1968’,

p.322-340; O. Testaguzza, The port of Rome, “Archacology”, 17, 1964, p.173-179.

* Sueténio, Claud., XX, 3.

* G. Milne, The Port of Roman London, Londres, 1985.

“Vitravio, De Arch., V, 13.

* Ph. Leveau, Richesses, mvestissements, dépenses : a la recherche des revenues des
aristocractes municipales de 1 Antiquité, “L"Origine des Richesses Dépensées dans la Ville
Antique ”, Aix-en-Provence, 1985, p.21-22.
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isoladas das suas diferentes componentes, terrestres, fluviais e maritimas. A
unidade do Império e a integracio progressiva das suas provincias europeias
s6 fol concretizada através de um sistema de interfaces baseado numa diversi-
dade de itinerarios e meios de transporte. Uma simples observag¢io do tragado
de algumas das grandes estradas romanas esclarece de imediato esta circuns-
tancia, permitindo identificar um porto na extremidade ou no ponto inicial de
uma via importante, como Cadis, Aquileia, Colénia ou Lido.

As condigoes climaticas pesaram fortemente na tipologia construtiva das
estradas, como ja referimos, fazendo com que nas provincias do Sul europeu
as estradas de estrutura espessa fossem bastante invulgares, substituidas com
frequéncia por simples pistas, melhoradas pontualmente por um tro¢o conso-
lidado, sobretudo nas proximidades de povoacoes importantes, e pelo langa-
mento de pontes, que podiam ser, no todo ou em parte, de madeira. Simplifi-
cando desta forma parte da rede vidria de primeira categoria, podemos ideali-
zar melhor o que seria o conjunto do sistema vidrio e compreender a
dificuldade sentida pelos arquedlogos ao tentar identificar restos materiais de
estradas indicadas no lunerdrio de Antonmno, completamente obliteradas na
paisagem, mas que, a seu tempo, existiram como muitas outras de que nada
sabemos.

Durante muito tempo a reconstituicio das comunicacoes na Iuropa
romana dependeu em larga medida dos documentos escritos que nos ficaram
da Antiguidade, raros no que se refere a roteiros ou mapas, mas contando
com abundantes testemunhos literarios sobre viagens em terra ¢ no mar”. No
grupo dos primeiros situam-se o Jtinerdrio de Antonmo e a Cosmografia, vul-
garmente conhecida por Andnimo de Ravena. O Itnerdrio ¢ uma recolha
monumental de 372 itinerdrios, ou seja, a indicacio do percurso a seguir para
vigjar entre mansiones escolhidas pela sua importincia, utilizando com fre-
quéncia trocos de diversas estradas. Este roteiro viario terd sido composto,
talvez a partir de um mapa mural, nos finais do século III, ainda que nio fal-
tem investigadores que o atribuem a época de Caracala. Divulgado a partir do
século XV, ¢é a edi¢io de P. Wesseling, aparecida em 1735 em Amsterdao

(Fig.7), que serve de base aos estudiosos modernos™. A bibliografia sobre o

" Chevallier, Voyages, p.7-15, 425-434; Dilke, p.112-129; B. Solway, 7ravel, itineraria and
tabellaria, “I'ravel and Geography in the Roman Empire”, Londres, 2001, p.22-60.
“ P, Wesseling, Vetera Romanorum Itineraria, Amsterdio, 1735; J. Roldan Hervds,

Ttimeraria Hispana. Fuentes antiguas para el estudio de las vias romanas en la Peninsula Ibérica,



Itinerdrio é enorme, pelo que nio nos ocuparemos das diferentes hipoteses
mterpretativas que ela reflecte. Diremos apenas que, apesar de se tratar de um
documento mediocre, o lunerdrio de Antonmo permite uma visio de con-
junto dos principais eixos de comunicacdo terrestres, sobre os quais, nalguns

casos, nio temos mais informacio.

189

Fig. 7 - Frontispicio da obra de P. Wesseling.

Madrid, 1975, p.19-37; P. Amaut, L "ltnéraire d "Antonin: un (émoin de la littérature itinéraire
du Bas Empire, “Geographia Antiqua”, 2, 1993, p.33-47.
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Quanto ao Andnimo de Ravena, é uma lista de topénimos e hidronimos,
sem indicacio de distincias intermédias, composta no século VII sobre
documentacio anterior, provavelmente um mapa viario, conhecido a partir da
edi¢io parisiense de 1688, de P. Porcheron. Na Cosmografia a confusao é
absoluta, com a agravante de o autor ter procurado esconder a pobreza das
fontes utilizadas mventando estranhas referéncias. Apenas um exemplo: as
miticas amazonas Penthesileia e Marphisa surgem radicalmente transformadas
em sexo e aptidoes como Penthesileus e Marpesius, autores de uma descri¢io
da Colquida. Apeszii‘"de se tratar de um mau documento, a imagem defor-
mada da rede vidria que nos transmite niao deixa de ser 1til, usada cautelosa-
mente, razio para que os investigadores se ocupem da Cosmografia”, expres-
sdo nostilgica de um tempo em que todos os caminhos 1am dar a Roma, nio a
Ravena.

Existiram outros roteiros viarios, cobrindo o conjunto do Império, infe-
lizmente perdidos, assim como descri¢oes especificas de determinados cami-
nhos, como o ltnerarium Hierosolymitanum, redigido em 333, descrevendo
o percurso entre Bordéus e Jerusalém, pela Itdlia e Balcas, com uma meticu-
losa indicacdo da categoria das estacdes: civitas; mansio; mutatio”. Nio esta-
mos em melhores condi¢does no que toca a mapas romanos, com a notavel
excepcio da 7ibua de Peutinger, assim designada por ter sido oferecida ao
humanista germéanico Konrad Peutinger, no século XVI. E uma cépia medie-
val de um mapa vidrio elaborado sobre uma fonte, ou fontes, do século I,
talvez no século III, com contributos que se podem atribuir ao tempo de
Teodosio II". Este exemplar de itineraria picta encontra-se na Biblioteca
Nacional de Viena, contando com 11 das 12 folhas originais, perdida a pri-
meira, que figurava a maior parte da Hispinia e da Britania, assim como a
Mauritania Tingitana. Apesar dos graves problemas de leitura que suscita,
provocados pela forma estirada da representacio e pelas duvidas quanto ao
objectivo que pretendia servir, parece seguro que se procurou evidenciar os
pontos de cruzamento e entroncamento de vias, nio faltando também a indi-

cagio destacada de farois e de alguns grandes centros portudrios e horrea”.

“ Roldan Hervds, p.111-115; L. Dilleman, La cosmograplie du Ravennate, “Collection
Latomus”, 235, Bruxelas, 1997.

* Wesseling, p.549-617 ; Dilke, p.128-129.

7 Roldan Hervas, p.106-110; Dilke, p.113-117.

* Solway, p.43-47.



E possivel que as cartas e os roteiros viarios que sobreviveram tenham
sido copiados de documentos oficiais, embora seja dificil considerar que se
tenha verificado uma copia directa e integral, atendendo as caracteristicas
patenteadas, decorrentes do recurso a diversas fontes, oficiais e privadas. Os
documentos resultantes deste processo complexo reflectem o estado da rede
viaria numa determinada época ou regido, assim como os interesses dos even-
tuais utilizadores e até a forma como se efectuavam as deslocagoes, podendo
certas omissoes corresponder a trajectos fluviais ou maritimos.

Para esbocarmos as principais rotas maritimas na ISuropa romana, algu-
mas ja de veneravel antiguidade no advento do Império, podemos recorrer
aos raros périplos existentes, os quais, sendo obras de marcada inten¢io geo-
grafica, nao deixam de contribuir para o conhecimento das costas e dos pon-
tos considerados relevantes para a navega¢ao, nomeadamente cidades portua-
rias. Recordamos aqui a obra de Marciano de Heracleia, redigida sobre uma
grande variedade de fontes, referentes quer ao Mediterrineo, quer ao Atlan-
tico”. Muito mais importante, contando com a descri¢io de um total de 19
rotas, das quais 3 correspondem a trajectos no Atlantico, é o chamado ltnera-
rium Mariimum, também incluido na recolha de Wesseling. Com as distin-
clas indicadas em estadios, com excepcido do longo percurso de cabotagem
entre Ostia e Arles, para o qual a contagem ¢é feita em milhas, este roteiro
maritimo concede particular atenc¢io as comunicdagdes regionais, sobretudo a
partir de portos italianos, iniciando-se na Hispania, em direccio a Africa, qua-
tro das travessias transmitidas pelo documento. Além de noticiar os pontos de
passagem desta ou daquela rota, atribuindo uma atenc¢io especial as ilhas, o
Ttnerarium Maritrmum precisa a qualidade deles, o que representa um impor-
tante contributo para o conhecimento da navegagio romana®.

Outro documento escrito que contribui para que possamos tragar as
grandes rotas marftimas pelos finais do século III ¢ o chamado Edito do
Mximo, famoso documento exemplar da politica de economia dirigida ins-
taurada por Diocleciano. Com efeito, a propésito do preco dos fretes de
transporte maritimo, o Edito faz referéncia, ainda que de forma abreviada, a

determinadas rotas de longo curso, como, por exemplo, entre o Oriente e a

* M. P. Munoz, La Peninsula Ibérica en Marciano de Heraclea, “Hispania Antiqua”,
VIII, 1978, p.89-110; Dilke, p.131-142.

“ Wesseling, p.487-529; Roldan Hervas, p.102-105. O documento distingue portus,
statio, positio e plagia. Sobre estas categorias portudrias: M. Besnier, Portus, “Dictionnaire des
Antiquités Grecques et Romaines”, IV, Paris, s/d, p.595-596.
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Lusitinia ou entre a Hispania e a Africa”. Finalmente, assim como os marcos
milidrios e as pontes ajudam a confirmar ou a identificar tragados vidrios, os
achados subaquaticos representam, pelo avultado nimero de naulfrigios regis-
tados a partir de meados do século passade, um importantissimo meio de
reconhecimento das rotas maritimas do mundo romano e do seu comércio
(Fig.8), quer se trate de navegacio de cabotagem, quer de longo curso”. Uma
cuidadosa prospec¢io ao longo dos grandes rios nio deixard de contribuir
também para um melhor entendimento da forma como os transportes fluviais
se Integraram como parte fundamental do esquema de comunica¢des na
uropa romana®, existindo ja abundantes e promissores testemunhos acerca
destas actividades especilicas.

Iig. 8 - Naulragado romano perto de Tarento, com carga de materiais de constru¢iio ceramicos

(Gentileza de Rita Auriemma).

Procuramos dar uma visao concentrada de alguns aspectos do que foram
as comunica¢des na parte europeia do Império Romano, sem esquecer que
muitos dos destinos em causa se encontravam, na area mediterranica, fora da
Europa. Considerando a densidade de caminhos terrestres e aqudticos envol-

vidos, ndo é possivel sequer esbocar-lhes um esquema muito geral, que nio

" M. Giacchero, Edictum Diocletiani et Co]/eg:u‘um de pretis rerum venalium i itegrum
restitutum e latinis graccisque fragmentis, Génova, 1974, p.220, 224.

“ A. J. Parker, Ancient Shipwrecks of the Mediterrancan and the Roman Provinces,
Oxford, 1992. Este investigador recenseou 1259 naulrdgios antigos, a esmagadora maioria dos
quais no Mediterraneo.

“Chevallier, Voies, p.228-232 ; Voyages, p.122-132.



corresponderia sendo vagamente a realidade de uma determinada época.
Assim, apenas referiremos que os grandes eixos vidrios romanos irradiam
normalmente de um centro administrativo importante, interligando-os, ou
dirigindo-se para dreas de especial interesse econémico, como os distritos
mineiros, ou para as guarnicoes fronteiricas. No territério italiano, Roma cen-
tralizou o sistema vidrio, logicamente, cabendo ao porto de Aquileia uma fun-
¢ao semelhante em relacio aos grandes eixos orientados para o /imes danu-
biano. Ao longo do Dantibio corria uma importante estrada estratégica, o
mesmo acontecendo a ocidente, pela margem esquerda do Reno. Aqui e ali
havia pontos de travessia destes rios, que facilitavam quer eventuais operacoes
militares, quer o comércio com o mundo bdrbaro, como Moguntiacum
(Mogtincia), no Reno, ¢ Carnuntum (Petronell), no Dantbio. A partir da Galia
Cisalpina, através dos Alpes, foram lancadas as grandes vias que comunicavam
a Italia com as provincias ocidentais. Na Gdlia, o principal né viario era a
cidade de Lugdunum (Lido), centro de ruptura do trifico fluvial no Rédano
(Fig.9); na Hispania, fimerita Augusta (Mérida), capital da Lusitania, Caesa-
raugusta (Saragoca) e 7oletum (Toledo) foram importantes centros viarios; na
Britania, Londimmum (Londres) conheceu a mesma fun¢io num territorio
onde os aspectos estratégicos permaneceram pertinentes.
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Fig. 9 - Maqueta de Lugdunum no século 11, ilustrando a zona portudria e a confluéncia do

Rédano e do Sona.
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Para 1d do Adnidtico, na Dalmdcia e provincias limitrofes, os principais
eixos vidrios desenvolviam-se paralelos a costa e ao longo dos rios, sobretudo
do Save e do Drave; mais a sul, o porto de Apolénia era o ponto inicial da Via
Fgnatia, que levava a Salénica através da Macedonia, continuando depois para
a Mésia. Outra via, por Filipos, conduzia pela Tricia a Bizincio. As
comunicac¢oes terrestres eram particularmente dificeis na Grécia, onde Atenas
estava em ligacio com Apolonia e com Salénica; Corinto, pela sua posicao,
tinha também uma fun¢io importante nas comunicacoes terrestres € mariti-
mas. A falta de rios navegaveis e as dificuldades da orogralia eram de alguma
forma compensadas pelas facilidades oferecidas a navegacio durante a boa
estacao. Por fim, recordamos que nas ilhas mediterranicas, com excep¢io da
Sicilia e da Sardenha, a rede vidria era pouco desenvolvida, reflectindo aspec-
tos da economia local que se contentava com caminhos suméarios".

Outra era a importancia das ilhas no que se refere as rotas de longo curso
ou de cabotagem, circunstancia que estd bem presente, por exemplo, no ltne-
rarmum Martimum. As rotas de cabotagem, ao longo das costas ou com
pequenos percursos em mar alto, eram muito numerosas, podendo interessar
apenas as relagdes de vizinhanga proxima ou reflectindo, como no lanerarium
Maritimum a rota entre Ostia e Arles”, viagens bastante extensas. A prética
normal da navega¢ao nocturna na época imperial romana levou a viagens de
longo curso ou de rota batida, sem escalas ou quase sem escalas, de vérios dias
de duracio. No Mediterraneo, a navegagido era intensa a partir dos portos
italianos para as costas da Dalmdcia e para a Grécia, enquanto que as grandes
rotas relacionadas com a anona uniam a Itilia aos grandes portos norte-africa-
nos de Alexandria e de Cartago, para o abastecimento de cereais através de
uma imponente frota de navios de grandes dimensoes, como o célebre Lsis
descrito por Luciano™. As ligagdes com a Hispania, em direcciio ao Estreito de
Gibraltar, faziam-se através de uma rota pela costa da Gdlia Narbonense ou
através de uma rota directa pelo Estreito de Bonifacio e Arquipélago das
Baleares, uma e outra bem documentadas pelos naufragios com carregamen-
tos de origem hispanica, com destaque para o azeite, os preparados piscicolas
e 0s minérios, mais facilmente detectavelis.

“ Chevallier, Vores, p.149-159; 176-186.
“ Wesscling, p.497-508.

i

* Luciano, Nav., 4-14.



A navegacao nio se limitava ao Mediterraneo, uma vez que as referéncias
literarias de época romana sobre a navegacio atlintica comegam a ser corro-
boradas por numerosos achados arqueolégicos, em terra e no mar. A partir do
Estreito de Gibraltar a costa atlantica fo1 percorrida pela navegacio romana,
apoiada em portos como Gades (Cidis), activo até ao século 111, Olisipo (Lis-
boa), Brgantium (Corunha), Burdigala (Bordéus), Portus Namnetum (Nan-
tes), Gesorracum (Boulogne-sur-Mer) ou Londmmum (Londres), bem como
por muitos outros. A navega¢io atlintica oferecia perigos maiores a quem a
utilizava, mas as margens de lucro eram muito grandes, uma vez que o trans-
porte de produtos essenciais as tropas destacadas em grande nimero na Bri-
tinia e na Germinia se podia fazer recorrendo ao percurso pelo Atlantico,
nio sendo de descurar a navegacio directa entre a Hispinia e a Britania.
Desta forma, a rota atlintica surge como uma alternativa viavel ao transporte
pelo Mediterraneo até a costa da Narbonense e subsequente transporte pelos
rios, com transbordo para ganhar por terra a rede fluvial fluindo para norte,
muito mais caro”. A zona onde os problemas nduticos sio mais complexos ¢ a
do Mar Cantébrico, entre Brigantium e a Aquitinia, mas achados como os do
porto de Gijon e do Cabo Higuer sdo suficientes para garantir uma navegagio
regular neste sector especifico”™. Ainda que os naufragados romanos segura-
mente identificados no Atlantico sejam por enquanto poucos, achados como o
dos Corticais, em Peniche”, onde se identificaram e estudam presentemente
restos de um navio com um carregamento homogéneo de anforas Haltern 70,
mostram que a rota atlintica for praticada normalmente, pelo menos por
razoes estratégicas, incontornaveis, confirmando o que Plinio afirmou: A
Gadibus ... Hispaniae et Galliarum circuitu totus hodie navigatur occidens™.

Nio queremos terminar esta brevissima referéncia as comunicagoes
maritimas sem lembrar dois outros aspectos, o primeiro a proposito da fun¢io
como trarectus, exercida ou nio juntamente com outras por determinados
portos, servindo de cabega de linha de travessias rapidas entre costas proxi-

mas, caso de Baelo, junto a Tarifa, de Gesoriacum ou de Brindes, de onde se

7 Greene, p.40-41 ; Cunliffe, p.382-383.

" C. Fernandez Ochoa (Ed.), £l puerto romano de Gryon. Navegacion y comercio en el
Cantibrico durante la Antigiiedad, Gijon, 2003; Parker, p.218-219.

“Este naufrigio de época augustana estd a ser investigado por uma equipa do Centro
Nacional de Arqueologia Nautica ¢ Subaquatica (CNANS), com colabora¢io do Grupo de
Estudos e Pesquisas Subaquaticas (GEPS), de Peniche, ¢ da Universidade de Coimbra.

" Plinio, N.A., 11, 167.
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ganhava a Mauritania, a Britinia e a Macedoénia. Outro aspecto que nem sem-
pre tem sido devidamente considerado é o dos fretes de retorno, que expli-
cam certas cargas que parecem economicamente pouco rentiveis, como 0s
materiais cerdmicos de construciio italianos em Africa”, cargas transportadas
numa viagem de retorno de um porto para o qual foi conduzido o frete prin-
cipal, justificativo da viagem.

Quanto as comunicagoes por via fluvial, devemos considerar a navegagio
regional, a navegacio de transbordo de mercadorias desenvolvida sobre redes
hidrogréficas diferentes, em relagio directa com a rede vidria, e a navegacao ao
longo de rios de curso muito extenso. Daremos como exemplo da primeira a
navegacio no Guadalquivir, drenando a producio de azeite para os portos de
embarque, como Sevilha”; em relacio a segunda, a navegagio no Rdédano,
sobretudo a partir do porto que existia na foz, ou de Arles, até Lido, onde as
mercadorias eram desembarcadas para ganharem por terra outros rios, o
Loire ou o Sena, que as faziam chegar ao seu destino ou a um novo trajecto
maritimo™; em ulimo lugar os grandes percursos fluvials, como os que se
desenvolviam ao longo de rios como o Reno e o Dantbio, onde nio faltou a
presenca de flotilhas militares, constituindo um elemento fundamental das
comunicag¢oes, civis e militares, desta longa fronteira. Por isso, ndo faltam
nestes cursos de dgua e seus principais afluentes testemunhos arqueolégicos da
navega¢io no periodo romano”, como a famosa inscri¢io de Trajano, regu-
lamentando a navegac¢io no rio, gravada na rocha no tro¢o do Dantbio alte-
rado pela construgio da barragem de Djerdat, nas Portas de Ferro”, lem-
branca do pragmatismo da ordem imperial ¢ do que ela representou na
Europa de entio.

" G. Ch.- Picard, La avilisation de 1 Aftique romaine, Paris, 1959, p.87-88, 378.

" G. Chic, La navegacion por el Guadalquivir entre Cordoba y Sevilla en época romana,
Ecija, 19905 S. Ordonez, I/ puerto romano de Hispalis, “Puertos Fluviales Antiguos: Ciudades,
Desarrollo e Infraestructuras”, Valéncia, 2003, p.59-79.

™ J. L. Christol / J. L. Fiches, Le Rhéne : batellerie et commerce dans 1 Antiquilé,
“Gallia”, 56, 1999, p.141-155; L. Long / C. Sintes, Commerce, maritrme et fuvial aux
cmbouchures du Rhéne : le réle d Arles dans 1 Antiquité, “Pucrtos Fluviales Antiguos.
Ciudades, Desarrollo ¢ Infraestruturas”, Valéncia, 2003, p.183-201.

" M. Zahariade / O. Bounegru, Roman ships on the Lower Danube: types and functions,
“Crossroads in Ancient Shipbuilding”, Oxford, 1994, p.35-41; V. O. Hockman, Das Lager
Altenburg, die Germanische Flotte und die romische Rheinschiffahrs, “Kélner Jahrbuch”, 31,
1998, p.317-350.

5 Chevallier, Voies, p.199.



O transporte fluvial foi largamente garantido por corporacdes de nautae,
muito numerosas e poderosas, de que existe uma abundante documentagio.
A sua importancia na rede de comunica¢oes era muito grande, tal como suce-
dia com as corporagoes ligadas ao transporte maritimo, e reconhecida pelas
autoridades. Contavam entre os seus membros com uma parte significativa
dos notavels regionais, muito activos nas actividades socio-politicas, partici-
pando estas associacdes com frequéncia em actos de evergetismo significativos,
incluindo constru¢io de monumentos publicos, como sucedeu, por exemplo,
com os Nautae Parisiaci, que terdo construido as Termas de Cluny, em Paris™.
Além das facilidades que o transporte fluvial concedia a movimentag¢io de
pessoas e de mercadorias, por razoes técnicas bem conhecidas, o custo do
transporte pelos rios era muito mais baixo que o transporte terrestre. Na ver-
dade, a economia oferecida pelo transporte fluvial era extremamente impor-
tante. Basta referir que, no Edito do Méximo, o transporte por carro carre-
gado com 1200 libras, custava 20 dendrios por milha, enquanto que o trans-
porte fluvial, a favor da corrente, custava um dendrio por médio (32 libras)
para um percurso de 20 milhas, o que significa que o transporte terrestre cus-
tava cerca de onze vezes mais que o transporte fluvial”. A importincia do
transporte pelas vias aqudticas interiores permitia nio sé6 movimentar merca-
dorias de forma pouco dispendiosa como constituia uma forma acessivel de
comunicar os centros do litoral com o interior, em especial quando o curso
dos rios se adequava, como na Hispania e na Galia. A vasta utilizacio dos rios
e dos canais conjugada com as linhas férreas, durante o século XIX no Reino
Unido™, permite imaginar a forma como os Romanos se serviram dos rios e
das vias como parte de um todo, seguindo, de alguma forma, a filosofia orgi-
nica de Menénio Agripa.

A rede de comunica¢des funcionou também como simbolo tangivel da
ordem e da grandeza participada que Roma instituiu na Europa. Elementos
fortes da paisagem, as estruturas necessarias ao estabelecimento das comuni-
ca¢des acabaram por constituir um factor permanente do processo de romani-
zacao. Vias e pontes foram utilizadas para projectar a mensagem de forca e de
unidade que esteve na base da ideologia imperial, com particular destaque

" A. Grenier, Manuel d archéologic Gallo-Romaine, 11, 2, 1934, p.535-560; H.-P.
Sydoux, Monuments et trésors de la Gaule, Paris, 1962, p.78-84.

7 M. H. Crawford / J. M. Reynolds, The Aeczani Copy of the Prices Edict, “Zeitschrift
fur Papyrologie und Epigraphik”, 34, 1979, p.163-210 (XXXV, 38,105-106).

™ Greene, p.34-35 ; M. . Ware, Canals and Waterways, Princes Risborough, 2003.
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para as pontes”, por vezes ornadas com arcos honorificos, como sucedia na
Hispania com o desaparecido Janus Augusti, na fronteira da Bética, ou na
formidavel ponte de Alcantara (Fig.10), na Lusitinia”. A este proposito basta
recordar quanto ¢ significativo o que Plinio-o-Mogo escreveu, congratulando-
se por Caninio pretender compor um poema sobre a conquista da Ddcia, ao
dirigir-se-lhe nos seguintes termos: 7u celebrards novas pontes langadas sobre
os rios!™.

Também os portos foram tomados como simbolos da grandeza romana,
recebendo uma decoragio arquitecténica muito variada, que a iconografia
antiga nio deixou de transmitir repetidamente. Lembramos, entre muitos e
muitos exemplos disponivels, apenas dois: as colunas que no porto de Brindes
marcavam o fim da Via Appia, prolongada até este porto por Trajano
(Fig. 11), e o arco, ainda do mesmo imperador, construido na extremidade do
grande molhe do porto de Ancona, numa excelente posi¢io cenografica. Num
ambito diferente, no importante porto de Puteoli (Pozzuoli), na Campéinia, os
viajantes podiam conservar a memoria do seu extraordindrio molhe, prodiga-
mente ornamentado, adquirindo frascos de vidro onde se representavam os
principais monumentos da cidade, um dos quais se achou em Portugal, em
Odemira®. Esta pratica confirma quer a antiguidade do habito do souverur no
quotidiano, quer o valor da iconografia na difusio procurada dos fastos do
Império.

As vias de comunicag¢io contribuiram de forma decisiva para a integra¢io
plena das provincias no corpo imperial, mas, da mesma forma e com a mesma
eficiéncia, permitiram e estimularam o desenvolvimento de unidades regio-
nais, sobretudo a partir do século I11, algumas delas preludiando uma histéria
europeia ainda por escrever no tempo. Uma can¢io de gesta medieval fran-
cesa atribufa a um rei de Conrmbre um timulo antigo situado perto de Paris,
na estrada para Orledes™. Tratar-se-ia de um natural de Conimbriga que um

" F. S. Kleine, The trophy on the bridge and the Roman triumph over nature,
“L” Antiquité Classique”, 60, 1991, p.182-192.

* P. Sillieres, Les voies de communication de 1 Hispanie méridionale, Paris, 1990, p.687,
795-798; A. Blanco Frejjeiro, £/ puente de Alcdntara en su contexto histérico, Madrid, 1977.

" Plinio-o-Mocgo, Epist., VIII, 4.

" 8. Ostrow, The topography of Puteoli and Baia in the light of glass lasks, “Putcoli”, 3,
1979, p.77-40; J. M. Bairrao Oleiro, O vaso de vidro de Odenura, “Arquivo de Beja”, XX-XXI,
1963-1964, p.101-110.

* M. Bloch, Mélanges historiques, 11, Paris, 1963, p.745.



dia viajou até Lutetia? Nunca o saberemos, mas a simples possibilidade de que
assim possa ter sido ¢ suficiente para recriar a verdadeira imagem do que o
desenvolvimento de comunicacdes regulares a longa distancia, através de um
espaco politica e culturalmente unificado, permitiu.

Para logotipo deste congresso foi escolhido o tema mitoldgico do rapto
de Europa, tio discutido nas suas possivels interpretacoes™. Levada de forma

Fig. 10 - A ponte de Alcantara, construida sobre o Tejo por varias cidades lusitanas.

" R. Martin (Dir.), Diciondrio cultural da mitologia greco-romana, Lisboa, 1995, p.109.
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Fig. 11 - Gravura do século XIX figurando o porto de Brindisi com as colunas comemorativas

da Via Appia.

dolosa para um mundo novo, Furopa nio deixa de ser também uma noiva, na
linha do rapto-casamento vulgar em tantas sociedades arcaicas. Devemos
Interrogar-nos, agora, quanto ao sentido dos novos caminhos sobre os quais a
Europa segue ou ¢ levada, louca ou mitdémana, como poeticamente David
Mourio Ferreira hesitava em interpreta-la”, caminhos cuja obscuridade emba-

“D. Mourao Ferreira, Retrato de rapariga, “A Arte de Amar”, Lisboa, 1992, p.123.



cia a génese de uma nova Furopa, tal como é obscura a relagio entre o con-
ceito geografico e a heroina do mito. Voltemos, para terminar, ao realismo
romano, recordando o que Plinio-o-Velho escreveu acerca do tema que aqui
tratimos: O poder de Roma conferiu unidade ao mundo. Todos devem reco-
nhecer os servigos que ela prestou aos homens, facilitando as suas relagoes e
permitindo-lhes usufruir em comum os beneficios da paz".

" Plinio, N.H., X1V, 2.
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