Patronat Hononeawy Patronat Honorowy

Prezydent Jego Magnificencja Rektor
Miasta Gdanska Uniwersytetu Gdanskiego

PAawWEL ADAMOWICE PROF. DR HAB. BERNARD LAMMEK

UNIWERSYTET GDANSKI

Partner projektu

Recenzent

Prof. dr hab. Joachim Zdrenka

Projeke graficzny serii Projeke oktadki i stron tytulowych
Jerzy W. Wolodzko Andrzej Taranck

Na oklfadce
Ludolf Bakhuysen, Potyczka morska, olej, deska dgbowa, ok. 1660 r.
Ze zbioréw Narodowego Muzeum Morskiego w Gdansku, nr inwentarzowy CMM/SM/3516

Redaktor Wydawnictwa Korekta angielskich streszczen Sklad i tamanie
Sonia Cynke Katarzyna Jopek Marek Smolinski

Publikacja sfinansowana przez Muzeum Historyczne Miasta Gdariska

Muzeum Historyczne Miasta Gdanska jest samorzadowsy instytucja kultury

© Copyright by Muzeum Historyczne Miasta Gdariska © Copyright by Uniwersytet Gdanski

ISBN 978-83-61077-57-2 Wydawnictwo Uniwersytetu Gdariskiego
Muzeum Historyczne Miasta Gdanska ISBN 978-83-7865-349-3

ul. Dluga 46/47 Wydawnictwo Uniwersytetu Gdariskiego
80-831 Gdarisk ul. Armii Krajowej 119/121, 81-824 Sopot
www.mhmg.pl tel./fax 58 523 11 37, tel. 725 991 206

e-mail: wydawnictwo@ug.edu.pl
www.wyd.ug.edu.pl

Fy

MHMG

Wydawnictwo
MUZEUM MISTORYCZHNE HIASTA GDAMNEE &

Uniwersytety Gdanskiego



Spis tresci

Wstep (Beata Mozejko, Ewa Bojaruniec-Krdl) . . . . . . . .. .. ... ... ... ... 7
Bogdan Burliga

,»Wolni i dlatego zuchwali”: uprzedzenia wobec ludzi morza w §wiadectwach

greckich epoki klasycznej . . . . . . ..o L Lo 8
Andrzej Wypustek

Odkrycia w rejonie Trapani na Sycylii a historia rzymskich wojen namorzu. . . . . . . . .. 16
Jedrzej Szerle

Informacja o polskich positkach wojskowych w morskiej wyprawie kréla duriskiego

Swena Estrydsena na Angli¢ w 1069 roku w Historia Ecclesiastica Ordryka Witalisa . . . . . . 29
Jakub Morawiec

Trudy morskiej podrézy w poezjiskaldéw . . . . ... oo oo 37
Waldemar Ossowski

Pierwsze baltyckie statki handlowe i ich uzytkownicy . . . . . ... ... ... 000, 45

Michaela Antonin Malanikovd
The sea in the Czech medieval chronicles and books of travel (Bezpecnéji ¢lovek byvd

viece, nezkdyzvmofiplyvd) . . . . . ... L 58
Henryk Samsonowicz

Polityka morska miast hanzeatyckich . . . . . . ... ... oo 64
Julia Mozdzen

Morze w zapiskach gdariskiego szypra Caspra Weinreicha z lat 1461-1496 . . . . . . . . .. 69
Bohdan Matysz

Czesi a morze w Sredniowieczu . . . . . . ... 81
Martin Nodl

Mofe ofima suchozemel . . . . . . ... 98
Baldzs Nagy

The maritime connections of a landlocked country: The case of late

medieval Hungary —anoverview . . . . . . . ... ..o Lo 106
Pawet Karol Gasiorczyk

Poczatki angielskiej obecnosci na Morzu Srédziemnym w péznym sredniowieczu

na przyktadzie dziatalnosci Roberta Sturmy’ego z Bristolu (okoto 1400-1458) . . . . . . .. 111

Danuta Quirini-Poplawska
Dole i niedole morskiej podrézy do Ziemi Swigtej w péznym $redniowieczu . . . . . . . . . 118



Agata Swierczek

Pomiedzy strachem a fascynacja: wpltyw morza na cztowieka péznosredniowiecznego . . . . . 130
Andrzej Wozinski

Péznogotycki obraz Okret Kosciota z Dworu Artusa w Gdarisku. Kilka spostrzezeni

na temat ikonografii i koncepgjiideowej. . . . . ..o Lo oo 141
Pawet Sadlon

Rozwiazywanie gdarisko-duriskich zatargéw zeglugowych w latach 1491-1509 . . . . . . .. 154

Justyna Wubs-Mrozewicz
Rozwiazywanie splatanych intereséw. Konflikty miasta Gdanska i kupcow gdariskich zwigzane

z dzialalnoscig kapréw w XVI wieku: prawo i dyplomacja . . . . . . . ... ... o0 161
Julius Zukas
Handel morski Klajpedy w XIII-XVII wieku . . . . ... ..o oo 0., 171

Aleksandra Barwicka-Makula
»Do Kolmaru krél kazat okrety styrowad, lecz prézno wiatrom, i tez morzu
rozkazowa¢”. Podréz Zygmunta 111 Wazy do Szwecjiw 1593 roku . . . . . . . ... .. .. 179

Dariusz Kaczor
Ludzie morza w konflikcie z Temida. Sprawy przeciw marynarzom przed sadami gdariskimi

wXVI-XVIIIwieku. . . . . .00 o 185

Ryszard Skowron
Alberta Struzziego projekt utworzenia portugalsko-polskiej kompanii handlowej z roku 1623 . . 195

Ewa Barylewska-Szymanska
Dobytek wdowy po zeglarzu Salomonie Peterssenie na tle wyposazenia

doméw gdariskich drugiej potowy XVIII wieku . . . . . ... ..o o000 200
Ewa Laczynska-Bartoszek

Navigare necesse est, vivere non est necesse. Katastrofy morskie na Battyku w XVIII wieku. . . . 212
Andrzej Groth

Flota gdariska w drugiej potowie XVIIiw XVII wieku . . . . . . ... ... ... ... 221

Tomasz Bednarz
Badania archeologiczne legendarnego Porcelanowca z Zatoki Gdaniskiej . . . . . . . . . . .. 227

Monika Jankiewicz-Brzostowska

Wybrane dzieta malarskie szkét holenderskiej i flamandzkiej XVII-XVIII wieku

z kolekcji Narodowego Muzeum Morskiego w Gdansku — atrybugje i ikonografia. . . . . . . 237
Jerzy Zajadlo

Morze, sedziowie i niewolnicy — masakra na statku Zong . . . . . ... ..o L. 251
Gabriela Majewska

Szwedzka relacja z podrézy do miast nadbattyckich z potowy XVIII wieku . . . . . ... .. 261



Waldemar Ossowski

(Uniwersytet Gdanski, Muzeum Historyczne Miasta Gdariska)

Pierwsze baltyckie statki handlowe i ich uzytkownicy

Wstep

polskojezycznej literaturze przedmiotu za-

gadnienie dotyczace pojawienia si¢ pierw-
szych statkéw handlowych na Baltyku nie cieszylo
si¢ wickszym zainteresowaniem badaczy. Najwiccej
uwagi temu tematowi poswiecil do tej pory Przemy-
staw Smolarek w monografii dotyczacej szkutnictwa
wezesnosredniowiecznego na Pomorzu Gdanskim,
opublikowanej ponad 40 lat temu'. W swoich roz-
wazaniach opieral si¢ przede wszystkim na analizie
zrédet pisanych. Bardzo ograniczona ilo$¢ tego typu
zrédel na temat czaséw sprzed XIII w. powodowa-
fa, ze podjeta przez niego préba odtworzenia genezy
i najwezesniejszych etapdw przemian pierwszych wy-
specjalizowanych jednostek budowanych do transpor-
tu towarédw napotkata na duze trudnosci. Autor uznat,
ze statek towarowy jako rodzaj wyspecjalizowanej jed-
nostki plywajacej jest zjawiskiem stosunkowo pdznej
daty, siegajacym XII w.

W nastgpnych dekadach na wybrzezach potu-
dniowego Baltyku odkrywano kolejne pozostaloéci
konstrukeji szkutniczych z okresu wezesnego $red-
niowiecza, wigzanych z zamieszkujacymi te tereny
spolecznosciami stowianskimi. Zaréwno w artyku-
tach omawiajacych te znaleziska, jak i zawierajacych
szersze rozwazania na temat zeglugi, koncentrowano
si¢ przede wszystkim na szczegétach konstrukeyjnych,
chronologii, rekonstrukeji czy zdolno$ciach nau-
tycznych?. Omawiane jednostki plywajace okreslano

' P.Smolarek, Studia nad szkutnictwem Pomorza Gdarskiego

X-XIII wickn, Gdansk 1969.

> J. Litwin, Stan badan nad wezesnosredniowiecznym
szkutnictwem Slowian nadbaltyckich (préba oceny i postulaty)
[w:] Instantia est mater doctrinae, red. E. Wilgocki, Szczecin 2001,

s. 183-200; G. Indruszewski, Man, Ship, Landscape. Ships and

w dwojaki sposéb — zaréwno jako todzie, jak i statki,
bez proby bardziej szczegétowego zdefiniowania uzy-
wanych pojeé’.

W polskojezycznych opracowaniach historycz-
nych omawiajacych pierwsze battyckie statki handlo-
we czesto znajdujemy reminiscencje pogladéw gloszo-
nych od lat 50. ubieglego wicku gléwnie przez badaczy
niemieckich. Jednostki okreslane w zrddiach pisanych
terminem ,koga” uznawano za pierwsze zaglowce na
Baltyku, mogace przewozi¢ znaczne ilosci tadunkéw
masowych. Cz¢é¢ historykéw powtarzala poglad, ze jed-
nostki te pojawily si¢ na akwenie wraz z Fryzami juz
w polowie VIII w.* lub byly wynalazkiem niemieckich
ciedli migrujacych do nowo powstalych hanzeatyckich
osrodkéw morskich nad Baltykiem w XII w., gdzie
zostaly zaadaptowane przez niemieckich kupcédw
do dalekosi¢znego handlu morskiego’.

Sprawa genezy pierwszych statkéw baltyckich cieszyla
si¢ duzym zainteresowaniem w skandynawskich osrod-
kach badawczych. Od lat 60. XX w. z pogladami histo-

rykéw niemieckich zaczat polemizowa¢ m.in. dunski

seafaring in the Oder Mouth Area AD 400-1400. A casestudy of an
ideological context, Copenhagen 2004.

3 Jako przyktad mozemy poda¢ niedawno wydana prace
B.M. Stanistawskiego, Jomswikingowie z Wolina-Jémsborga, Wroc-
taw 2013, w ketérej autor rozpoczyna rozdzial pt. Szkutnictwo
i zegluga nastepujacym stwierdzeniem: ,Mieszkancy potudnio-
wego wybrzeza Baltyku przejeli sztuke budowy fodzi klepkowych
napedzanych zaglem rejowym i wiostami (typ baleycki statku klep-
kowego) od Skandynawéw”, s. 126.

*  Gléwnym propagatorem tej tezy rozwijanej w wielu publi-
kacjach byt niemiecki badacz Detlev Ellmers, a na gruncie polskim
rozpowszechnial ja Wiadyslaw Filipowiak, por. W. Filipowiak, Ki/-
ka wwag w sprawie transformacji w XII wicku w dziedzinie zeglugi
(w:] Civitas Cholbergiensis. Transformacja kulturowa w strefie nad-
battyckiej w XIII wickn, red. L. Leciejewicz, M. Rebkowski, Koto-
brzeg 2005, 5. 107.

> P.Heinsius, Das Schiff der hansischen Frithzeit, Weimar 1956.
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badacz Ole Crumlin-Pedersen, ktérego gléwnymi
argumentami w dyskusjach na ten temat stawaly si¢
odkrywane u wybrzezy Danii wraki duzych jednostek
z okresu wczesnego $redniowiecza®. Od lat 90. ubie-
glego wicku studia te ulegly znacznemu poglebieniu,
co bylo spowodowane powstaniem i 10-letnia dziatal-
noscia wyspecjalizowanego osrodka badawczego — Cen-
trum Archeologii Morskiejw Roskilde. Przeprowadzono
tutaj m.in. studia zmierzajace do odtworzenia wygladu
wielu szczegblowo zadokumentowanych skandynaw-
skich wrakéw z okresu od IV do XIV w. Rezultaty prac
wspomogt rozwéj metod dendrochronologicznych,
ktére umozliwily precyzyjne ustalenie zaréwno daty,
jak i miejsca budowy badanych jednostek. Poniewaz

/ ‘ i

gt

wraki to pozostatoéci duzych jednostek przeznaczo-
nych niekiedy do odbywania bardzo dalekich podrézy,
okreslenie pochodzenia drewna uzytego do ich wyko-
nania pozwolilo §ledzi¢ trasy zeglugowe.

Wyniki dotychczasowych badan wskazuja, ze
w X w. nastapifa zmiana w szkutnictwie skandynawskim
polegajaca na wyodrebnieniu si¢ dwdch wyspecjalizowa-
nych typéw pojazdéw plywajacych: dlugiego, waskie-
go i niskiego okretu wojennego o napedzie wiostowo-
-zaglowym oraz petnego w liniach, Zaglowego statku
towarowego (il. 1). Te pierwsze sa reprezentowane
przez wraki datowane na okres od pierwszej ¢wierci
X do XI w. Mierzyly od 17 m do 36 m i byly nape-
dzane przez wiosta w liczbie od 26 do 78. Przypuszcza

= 4! —
WA =

Tlustracja 1. Rekonstrukeja wygladu wrakéw Hedeby 1 i Hedeby 3 z przetomu X i XI w., przyklad wyspecjalizowanych jednostek
skandynawskich: okretu wiostowo-zaglowego i statku zaglowego (reprodukcja wg: O. Crumlin-Pedersen, Ships as indicators of trade
in Northern Europe [w:] Maritime Topography and the Medieval Town, eds. J. Bill, B.L. Clausen, Copenhagen 1999, s. 11-20)

¢ W ostatnim okresie ukazalo si¢ podsumowanie wszyst-

kich prac tego badacza wraz z wezesniejsza literaturg przedmiotu,
zob. O. Crumlin-Pedersen, Archacology and the Sea in Scandina-
via and Britain. A personal account, Roskilde 2010.

si¢, ze pierwsze tego typu jednostki zostaly zbudo-
wane przez krola Wesseksu Alfreda Wielkiego juz
w 896/897 r. Rozkazal zbudowaé okrety dwa razy
dluzsze niz wezesniej uzywane, nicktore z 60 wiostami,
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majace chroni¢ przed pustoszacymi atakami Duriczy-
kéw. Zrédla pisane informujg nas, ze jednostki tego
typu byly dos¢ powszechne jeszeze w XIIT w.’

Obok wspomnianych jednostek zaczeto budowaé
statki napedzane wylacznie zaglem, ktérych ksztatey
kadluba mialy zapewni¢ duza no$nos¢, a jednoczesnie
gwarantowa¢ stateczno$é. Z $rodkowej czedci szer-
szych i krétszych kadlubéw usuwano laweczki dla
wioSlarzy oraz belki usztywnienia poprzecznego, wy-
odre¢bniajac w ten sposéb wolne miejsce przeznaczone
do przewozu towaréw. Na przodzie i w tyle kadtuba,
poza miejscem na fadunek w $rédokreciu, sporzadza-
no krotkie poktady manewrowe konieczne do obstugi
zagla i steru. Tylko w rejonie mocowania masztu oraz
przy zakonczeniach kadluba osadzano solidniejsze
poprzeczne belki wzmacniajace burty. W przeciwien-
stwie do todzi wiostowo-zaglowych, gdzie odleglosci
miedzy elementami usztywnienia poprzecznego, nad
ktérymi mocowano laweczki wio$larskie, wynosily
tyle, aby siedzacy jeden za drugim wioslarze byli w sta-
nie wiostowaé (zazwyczaj okoto 80-90 cm), tutaj bylo
mozliwe gestsze mocowanie wregg, co wzmacnialo
konstrukcje kadtuba®

Do chwili obecnej w srodowisku badaczy zwigza-
nych z Roskilde powstaly liczne publikacje naukowe
poswigcone pierwszym statkom skandynawskim,
ktérych zwieniczeniem jest ostatnio wydana mono-
grafia autorstwa Antona Englerta’. Dotychczasowe
ustalenia dunskich badaczy zmuszaja do rewizji wielu
utartych pogladéw na temat przemian w zegludze bal-
tyckiej w okresie wezesnego Sredniowiecza, w tym row-
niez w rejonie poludniowych wybrzezy Battyku.

Definicje i kryteria wyrdzniajace statki
we wczesnym $redniowieczu

Dawne statki w polskiej literaturze przedmiotu defi-
niowano, okreslajac je jako handlowe badz kupieckie.
Terminy takie odnoszono do statkéw rozmaitego ro-
dzaju i z réznych epok historycznych, nawet do pojaz-
déw z okreséw prahistorycznych, ktére nie mialy jeszcze
sprecyzowanego charakteru eksploatacyjnego. Takze

7 O. Crumlin-Pedersen, Archaeology and the Sea..., s. 93.

8 O. Crumlin-Pedersen, Ships as indicators of trade in North-
ern Europe [w:] Maritime Topography and the Medieval Town,
eds. J. Bill, B.L. Clausen, Copenhagen 1999, s. 11-20.

°  A.Englert, Large Cargo Ships in Danish Waters 1000-1250,
Ships and Boats of the North 7, Roskilde 2015.

w nowszych opracowaniach dotyczacych archeologii
lodzi i statkéw nie uscislano poj¢é ,16dz” oraz ,sta-
tek”. W zwiazku z tym, w celu uniknigcia nieporozu-
mieni, wazne jest ustalenie kryteriéw klasyfikacyjnych
pozwalajacych na wyodrebnienie interesujacych nas
jednostek.

Wspdlezesna definicja statku wodnego jest bardzo
ogolna. Wedlug obecnie obowiazujacego Kodeksu
morskiego statkiem handlowym jest jednostka prze-
znaczona lub uzywana do prowadzenia dziatalnosci
gospodarczej, aw szczeg6lnoséci do: przewozu tadunku
lub pasazeréw, ryboléwstwa morskiego lub pozyski-
wania innych zasobéw morza, holowania, ratowni-
ctwa morskiego, wydobywania mienia zatopionego
w morzu, pozyskiwania zasobéw mineralnych z dna
morza oraz zasobéw znajdujacego si¢ pod nim wne-
trza Ziemi'.

Ogolnie i zwyczajowo przyjmuje si¢, ze mala jed-
nostka nape¢dzana tylko wiostami to 16dz, a bardzo
duzy pojazd to statek, lecz linia rozgraniczajaca te dwa
pojecia jest czesto nieostra. We wspotczesnych defi-
nicjach wskazuje si¢, ze 16dz to jednostka o kadlubie
otwartym, bezpokltadowym, w najlepszym wypadku
czgéciowo przykryta pokiadem, podczas gdy statki
majg pelne poklady, ktdre daja mozliwosé¢ zalodze
pracy i odpoczynku wewnatrz kadtuba. Podkresla sig,
ze statki sa jednostkami przeznaczonymi do zeglugi
w trudniejszych warunkach pogodowych, natomiast
lodzie — do krétszych rejséw na ograniczonym obsza-
rze, ktore w wypadku gorszych warunkéw musza si¢
schroni¢. Poniewaz statki maja wystarczajacg ilos¢
miejsca do przewozu pozywienia, miejsca do spania
i przygotowania positkéw dla zalogi, moga zeglowa¢
przez wiele dni bez konieczno$ci uzupetniania zapa-
séw. £6dZ natomiast ma bardzo ograniczony zasicg
plywania ze wzgledu na konieczno$é¢ czestszego uzu-
pelniania zapaséw i zapewnienia odpoczynku zatodze.

Przemystaw Smolareck w swoich studiach podkre-
$lat zwiazek terminu ,statek” z okresleniem ,towaro-
wy” i na tej podstawie za jedng z podstawowych cech
statkow uznal obecnos¢ tadowni'’. W przypadku
statkow wezesnosredniowiecznych termin ten mozna
odnie$¢ do wyodrebnionego miejsca w rejonie $rod-
okrecia, wolnego od poziomych elementéw konstruk-
cyjnych. Jest to obserwacja istotna, $wiadczaca o tym,
ze kadlub zostal zmodyfikowany do transportowania

" Art. 2 i 3 ustawy z dnia 18 wrzesnia 2001 r. — Kodeks
morski (Dz. U. Nr 138, poz. 1545).
"' P. Smolarek, Studia nad szkutnictwem...,s. 137.

47



tadunku, co potwierdza jego funkcjonalne przeznacze-
nie. Wyrdznienie takie jest jednak trudne do wykorzy-
stania w archeologicznej praktyce badawczej ze wzgle-
du na fakt, ze wraki z badanego przez nas okresu
sa zazwyczaj zachowane fragmentarycznie, co czgsto
uniemozliwia rekonstrukcje gérnych partii srédokre-
cia, a tym samym ustalenie, czy mamy do czynienia
Z tego typu rozwigzaniami.

W praktyce archeologicznej wygodniej jest odwo-
ta¢ si¢ do innych kryteriéw wypracowanych na pod-
stawie og6lnego charakteru jednostek, ktérymi sie zaj-
mujemy. Poniewaz w przypadku statkéw handlowych
starano si¢ budowa¢ jednostki bedace jak najbardziej
ckonomiczne w eksploatacji, prowadzilo to do kon-
struowania kadtubéw krétkich, szerokich i wysokich,
o petnotliwych ksztattach, zapewniajacych statkom
handlowym duza no$nos¢, a jednoczesnie duza sta-
teczno$é. Stad tez najwygodniejszymi w praktyce
badawczej kryteriami, ktdre mozna przyja¢ do wy-
rézniania dawnych todzi i statkéw, sa parametry wiel-
kosciowe kadtuba: dlugos¢, szeroko$é, zanurzenie
czy no$nos¢. Tak wiec jednostki o dtugosci mniejszej
niz 7 m mozna okresli¢ jako male fodzie, pomigdzy
7 m a 14 m to todzie, a jednostki dluzsze niz 20 m
to statki. Jednostki w grupie posredniej pomiedzy
14 m a 20 m mozna zaliczy¢ do duzych lodzi albo
matych i §rednich statkéw, positkujac si¢ dodatkowo
innymi kryteriami, takimi jest cechy konstrukcyjne
lub zdolno$ci zeglugowe'?. Poza dtugoscia wazna jest
odpowiednia szeroko$¢ odzwierciedlajaca petnotli-
we ksztalty kadtuba. W tym wypadku najlepiej po-
stuzy¢ si¢ ilorazem dlugoéci do szerokosci, ktérego
warto$¢ dla interesujacych na jednostek, powinna
wynosi¢ ponizej 4,5.

Kolejnym elementem wyrézniajacym pierwsze
statki handlowe jest rodzaj napedu. Napedzanie
statku o takich proporcjach wiostami byloby bardzo
trudne i nieckonomiczne. Wymagaloby licznej zatogi,
dla ktdrej trzeba by zabiera¢ odpowiednie partie Zyw-
nosci, wody itd. Liczna zaloga i prowiant dla niej
zajmowalyby wiec na statku miejsce tadunku prze-
znaczonego na wymiang, jesli przewozenie miatoby
przynosi¢ zysk. Z tych wzgledéw wiosta zostaly zasta-
pione sita napedowa wiatru. Dla obstugi niewielkiego
zagla wystarczato kilka oséb. Tak wigc pierwsze statki

2 O. Crumlin-Pedersen, Ship finds and ship blockages
A.D. 800-1200 [w:] Archaeological formation processes, ed. K. Kris-
tiansen, Copenhagen 1985, s. 220; S. McGrail, Medieval Boar and
Ship Timbers from Dublin [w:] Medieval Dublin Excavations
1962-81, Ser. B, vol. 3, Dublin 1993, s. 19-21.

towarowe byly pierwszymi zaglowcami, pojazdami
wykorzystujacymi wylacznie site wiatru, a wiosta oka-
zjonalnie, gléwnie do manewréw.

Ponadto dotychczasowe obliczenia przeprowadzane
podczas rekonstruowania wezesnosredniowiecznych
kadtubéw wskazuja, ze tadownos¢ statkéw o wymienio-
nych wyzej wskaznikach wynosita ponad 10 t, co mozna
przyja¢ za dodatkowy wyrdzniajacy element™.

Pierwsze statki skandynawskie

Stosujqc powyzej przedstawione kryteria, za najstarsze
statki, odkryte do tej pory w péinocnej Europie, mozna
uzna¢: wrak z Klistad - odkryty u potudniowo-
-wschodnich wybrzezy Norwegii, zbudowany okoto
990 r." oraz wrak z Askekirr 1, znaleziony w rzece
Gota w Szwecji, wykonany z lokalnego surowca
okoto 1000 r."> Natomiast wzrasta liczba znalezisk stat-
kow, keorych wiek szacuje sie na pierwsze dekady XI w,
odkrywane w rejonie wybrzezy Baltyku Zachodniego,
Potwyspu Jutlandzkiego i Zachodniej Norwegii (tab. 1).
W rejonie wybrzezy dunskich do dnia dzisiejszego, poza
wrakiem z Klistad, okryto lacznie 16 wrakéw skandy-
nawskich statkéw, zbudowanych w okresie od okoto
1000 r. do 1220 r.'® Na podstawie szczegdfowych analiz
i pomiaréw jednostki mozna podzieli¢ na dwie grupy:
duze statki o tadownosci ponad 40 t, dlugosci ponad
20 m i zanurzeniu do 1,5 m (7 wrakéw) i srednie statki
dlugosci od 14 m do 20 m mogace zabiera¢ fadunek
0od10tdo40t.

Zréznicowanie ksztaltow, wielkodei i przezna-
czenia skandynawskich jednostek najlepicj de-
monstruja wraki wydobyte w trakcie zakrojonych
na szeroka skale badan przeprowadzonych w latach
1957-1962 niedaleko miejscowosci Skuldelev, okoto
20 km na pétnoc od Roskilde. Odkryto tutaj 2 okrety
wiostowo-zaglowe, jeden statek oraz 2 mniejsze pojaz-
dy. Wszystkich uzyto na przelomie XI i XII w. do utwo-
rzenia bariery nawigacyjnej, pomagajacej w obronie
dwcezesnej stolicy monarchii dunskiej w Roskilde

> A. Englert, Large Cargo Ships..., s. 284.

4 A.E. Christensen, G. Leiro, Klastidskipet, ,Vestfoldmin-
ne” 1976, s. 2-17; E. Hylleberg, Dendrokronologisk undersogelse
af skibsvrag fra Klistad, Norge, (,Nationalmuseets Naturvidens-
kabelige Undersogelser rapport” 21), Copenhagen 1993.

5 J. Borg, M. Gustafsson, M. Sjolin, The Story of the Viking-Age
Ship from Askekiiry, Goteborg 2000.

16 A.Englert, Large Cargo Ships...,s. 6-63.
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przed niespodziewanym atakiem do strony wody'.
Zostaly one wydobyte we fragmentach, a po wiclo-
letnich zabiegach konserwatorskich zrekonstruowane
i udostepnione zwiedzajacym w Muzeum Statkéw
Wikingéw w Roskilde.

na Baltyk. Badania dendrochronologiczne wskazuja,
ze klepki poszycia kadluba pochodza z Sognefjord
w zachodniej Norwegii. Statek mial co najmniej trzy
razy reperowane poszycie. Material uzyty do napraw
pochodzit z poludniowej Skandynawii — z okolic

Tabela 1. Najstarsze wraki statkéw

Miejsce Data $cie- Miei h
odkrycia cia drze- 1) s cepocno- Dlugos¢ | Szerokos¢ | Wsp. | Zanurzenie | Wypornos¢ | Eadownoé¢
dzenia budulca/
wa/data budo (m) (m) L/B (m) () (t)
budowy vy
Askekirr 1 | ok. 1000 Pid.-zach. Szwecja 15,8 45 3,5 1,17 29 20
Hedeby3 | ok. 1025 | Schlezwik- 2.1 625 35 1,50 75 58
-Holsztyn
Skuldelev 1 | ok. 1030 Zach. Norwegia 16,0 4,84 3,3 1,28 36 26.5
Roskilde 3 | 1055/1065 | Piw. Jutlandzki 18,0 44 4,1 1,0 —_— 11

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie A. Englert, Large Cargo Ships...

Przyktadem statku $redniej wielkosci jest odkryty
tutaj wrak okreslany jako Skuldelev 1. Jego sosnowy
kadtub mierzyl 16 m dtugoscii4,5 m szerokosci (il. 2).
Uwagg zwraca niewielkie zanurzenie, wynoszace przy
maksymalnym zaladunku do 1,3 m. Statek wykona-
no metoda skorupowy z klepek mocowanych na za-
kiadke, faczonych zelaznymi nitami i uszczelnianych
welng. Calo$¢ wzmacnialy elementy usztywnienia
poprzecznego wykonane z lipy, sosny oraz debu.
Na $rédokreciu wyodrebniono wolng od belek po-
przecznych przestrzen stanowigca miejsce do zala-
dunku towaréw. Kadtub charakteryzuja pelne, za-
okraglone zakonczenia stewowe. Tego typu ksztalt
stew znany jest ze $redniowiecznych wyobrazen stat-
kéw i modeli majacych w nazwie knorr, knar, z za-
chodniej Norwegii i Danii. Poczatkowo termin kzar
pojawia si¢ przed 1000 r. jako okreslenie jednostki
przeznaczonej do dzialan militarnych, lecz pézniej
wystepuje jako nazwa statku handlowego do zeglu-
gi po péinocnym Atlantyku i Battyku. Skuldelev 1,
ktéry mogl zabiera¢ 20-25 t tadunku, jest mniejszy
niz inne znaleziska wrakéw statkéw handlowych
i dlatego jest uwazany za austrfararknirr — knar,
przeznaczony do zeglugi wschodniej: do Danii i dalej

17 O. Crumlin-Pedersen, The Skuldelev barriers [w:] The
Skuldelev Ships. Topography, Archaeology, History, Conservation
and Display, eds. O. Crumlin-Pedersen, O. Olsen, “Ships and
Boats of the North” 4.1, Roskilde 2002, s. 97-140.

Oslo i potudniowej Szwecji lub Danii. W latach
1060-1070 statek ten zostal celowo zatopiony, aby
utworzy¢ przeszkode nawigacyjna uniemozliwiajaca
swobodne wplynigcie w glab fiordu Roskilde'®.

W latach 1999-2000 w przymuzealnych warszta-
tach w Roskilde zostata zrekonstruowana Skuldelev 1,
ktéra nazwano Ottar. Wykonano ja z takich samych
materialéw, jakie odnaleziono w pozostalosciach
wraka. Zastosowano rdwniez oryginalne wczesno-
$redniowieczne narzedzia i techniki szkutnicze. Prze-
prowadzono szczegétowe badania i poswigcono duzo
uwagi rekonstrukeji zagla oraz takielunku. Statek
ma jeden maszt z zaglem rejowym o powierzchni 90 m
kw., sporzadzony z owczej welny (il. 3). Aby tkane
plétno bylo bardziej wodo- i wiatroszezelne, nasa-
czono je ochry i thuszczem zwierzgcym. Takielunek
wykonano z materialéw uzywanych w $redniowieczu.
Brasy sporzadzono z konopi, natomiast olinowanie
ruchome z konskiego wlosia. Z krétkich linek z tyka
lipowego zrobiono srodkowe szoty oraz bencle taczace
reje z zaglem. Do zachowania kierunku uzywano
steru bocznego w postaci specjalnej szerokiej pletwy,
mocowanej do prawej burty w rufowej czesci kadtuba.
Przeprowadzono wiele testéw na wodzie, w trakcie
ktérych osiagnigto pod zaglami maksymalng pred-
ko$¢ wynoszaca 12,5 wezta. Natomiast dluzsze rejsy

18 O. Crumlin-Pedersen, Skuldelev I [w:] The Skuldelev
Ships. Topography..., s. 97-140.
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Il. 2. Wrak statku Skuldelev 1, przekrdj wzdluzny, poprzeczny i rzut z géry (reprodukcja wg: A. Englert, W. Ossowski, Podréz
morska Wulfstana w IX wicku...)

Il. 3. Rekonstrukeja takielunku i ozaglowania statku Skuldelev 1 (reprodukcja wg: A. Englert, W. Ossowski, Podrdz morska
Wulfstana w IX wickn...)

50



eksperymentalne pokazaly, ze zaglowiec ten mogt ply-
wac ze $rednig predkoscia podrézng 3,6 wezla i $red-
nim dystansem 86,4 mili morskich na dobe".

W tym samym czasie podobne statki budowano
w rejonie zachodniego Baltyku. Swiadectwem tego
jest wrak nr 3 — duzy statek wykonany z debiny okoto
1025 r., odkryty w trakcie badan podwodnych portu
w Hedeby/Haithabu. Chociaz wigkszo$¢ wraka pozo-
staje 772 situ do dzis, to wydobycie w 1979 r. nadstepki
wraz z sasiednimi elementami konstrukcyjnymi oraz
kilku skrajnych wreg pozwolilo na szczegétowa rekon-
strukcje srédokrecia oraz zakoriczen statku. Szezegoly
wykonania kadluba byly podobne jak w przypad-
ku Skuldelev 1, ale jego wymiary: okofo 22 m dtu-
gosci i 6,2 m szerokosci, pozwalaja szacowaé nosnosé
az na koto 60 t. Omawiany statek zostat zbudowany
w poblizu portu, w ktérego rejonie zatonat. Jest zali-
czany do najwyzszej klasy wytworédw skandynawskie-
go szkutnictwa okresu $redniowiecza®.

Swiadectwa archeologiczne wskazuja, ze w XII w.
skandynawscy szkutnicy budowali jeszcze znaczenie
wicksze statki, cho¢ zapewne wykorzystywane gtow-
nie do zeglugi po Atlantyku i Morzu Pétnocnym. Pod-
czas wykopalisk w 1962 r. w §redniowiecznym porcie
Bergen odkryto elementy z rozebranego bardzo duze-
go statku, wykorzystanego wtérnie do budowy nabrze-
zy*'. Pochodzily one z jednostki ptywajacej, o cechach
konstrukeyjnych spotykanych w jednostkach skan-
dynawskich, zbudowanej z lokalnego surowca okoto
1188 r. Zachowana belka usztywnienia poprzeczne-
go o dlugosci 7,82 m wskazuje, ze statek ten, zgodnie
ze stosowanymi 6éwczesnie proporcjami kadtuba, mial
prawdopodobnie okoto 30 m dlugosci, co pozwa-
la szacowa¢ jego ladowno$¢ na co najmniej 120 t*
To odkrycie jest $wiadectwem umiejetnoécei dwezes-
nych szkutnikéw, zaspokajajacych zapotrzebowanie
na statki o wzrastajacej fadownosci.

Statki o duzej pojemnosci fadunkowej byly kosz-
towne w budowie i uzytkowaniu, ale umicjetnie wy-
korzystane stanowily dla swoich wiadcicieli opfa-
calne Zrédto dochodu, dlatego tez mozna je uznaé

Y A. Englert, W. Ossowski, Podrdz morska Wulfstana
w IX wickn. Wyniki eksperymentalnego rejsu z Hedeby do Gdartska,
»Pomorania Antiqua” 2005, 20, s. 309-326.

2 O. Crumlin-Pedersen, Viking-age ships and shipbuilding
in Hedeby/Haithabu and Schleswig, Schleswig—Roskilde 1997,
5. 99-104.

2 A.E. Christansen, Boat finds from Bryggen [w:] The Bry-
gagen Papers, ed. A. Herteig, Bergen 1985, 5. 47-278.

2 A.Englert, Large Cargo Ships..., s. 61-64.
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za zaawansowane technologicznie narzg¢dzia do pro-
wadzenia na duzg skale i o dalekim zasi¢gu transportu
morskiego.

Nie mozna wykluczy¢, ze statki byly wykorzysty-
wane do operacji wojskowych, ale ze wzgledu na ogra-
niczong manewrowo$¢ oraz zalezno$¢ od wiatru uzy-
wano ich gléwnie do przewozu zaopatrzenia, a nie
do wykonywania nagtych operacji od strony morza.
Zrédta pisane milczg na temat udziatu statkéw zaopa-
trzeniowych w skandynawskich flotyllach w przeci-
wienstwie do okretéw-wiostowo zaglowych, o ktérych
zachowalo si¢ sporo informacji w zapiskach kronikar-
skich oraz sagach®. Ze zrédetl tych mozna dowiedzie¢
sic wielu szczegétéw na temat takeyki dziatan zbroj-
nych prowadzonych na morzu. Poniewaz flota ptynaca
do ataku jak najdluzej chciala pozostaé niezauwazona,
w czasie wyprawy na obce wody obowiazywat zakaz
stawiania zagli*. Réwniez do walki na morzu okrety
przystgpowaly z uprzatnictymi zaglami, manewru-
jac za pomocy wiosel. Zagiel StOSOWano zazwyczaj
w zegludze powrotnej, ucieczce lub poscigu®.

Najnowsze informacje, bazujace na badaniach ma-
teriatéw archeologicznych, zdaja si¢ potwierdzaé
przypuszczenia, ze duze statki mogly stanowié ele-
ment flotylli wojennych jako jednostki transportowe
lub zaopatrzeniowe. W ten sposdb interpretowano
odkryte nad rzeka Fribredre na wyspie Falster pozo-
stalosci szkutnicze. Liczne elementy konstrukeyjne od-
nalezione w trakcie badan w latach 1982-1993 uzna-
no za $wiadectwo napraw wielu réznych jednostek
przygotowujacych si¢ do dalekiego ataku. Liczbg ich
ocenia si¢ na 22-50, z czego wyodrebniono co najmniej
10 okretéw wiostowo-zaglowych oraz 7 statkéw. Praw-
dopodobnie byta to flota dunisko-stowianiska przygoto-
wujaca si¢ do podjecia w 1090 r. interwencji wspiera-
jacej starania Henryka Gotszalkowica do obj¢cia ziem
obodrzyckich®.

Zupelny brak znalezisk statkéw z X w., kedre mo-
glyby ilustrowa¢ etapy posrednie, siegajace najstar-
szych znalezisk skandynawskich jednostek z napedem
zaglowym, czyli wrakéw z IX w. z Oseberg i Gokstad

23

M. Janik, Obraz bitwy morskiej miedzy Stowianami
i Duttczykami w kronice Saxo Gramatyka [w:] Wojskowos¢ ludéw
Morza Baltyckiego. Mare Integrans. Studia nad dziejami Morza
Balryckiego, red. M. Bogacki, M. Franz, Z. Pilarczyk, Toruri 2007,
s. 248-252.

% Saxoni Grammaticii Gesta Danorum, eds. ]. Olrik,
H. Reader, Copenhagen 1931 [dalej Saxo Gramatyk], XIV, 23, 4.

3 Jhidem, X1V, 41, 4; 23, 27.

26 J. Skamby Madsen, L. Klassen, Fribrodre A. A late 11th
Century Ship-handling site on Falster, Aarhus 2010.



w Norwegii, stwarza wrazenie, ze pojawily si¢ one do$¢
nagle. Mozna to thumaczy¢ dotychczasowym stanem
badan i przypuszczalnie takie znaleziska w przyszlo-
$ci zostang odkryte. Z drugiej strony dotychczasowy
stan wiedzy $wiadczy o tym, ze pojawienie si¢ i uzyt-
kowanie pierwszych statkéw zbieglo si¢ z postepuja-
cym ksztaltowaniem wezesnofeudalnych monarchii
skandynawskich. Najstarsze dotychczas odkryte statki
skandynawskie budowano w okresie formowania si¢
monarchii pafistwowej — rzadzonej wéwczas przez Ka-
nuta Wielkiego (ok. 996/997-1035 r.), keéremu udato
si¢ zjednoczy¢ wigksza cz¢$¢ Anglii, Danii i Nor-
wegii i by¢ moze niektére czgéci srodkowej Szwecji”.
W trakcie jego rzadéw zatozono kilka nowych miast
w potudniowej Skandynawii, a polityka tego wladcy
byla nakierowana na kontrole szlakéw zeglugowych
oraz egzekwowanie podatkéw zaréwno od rzemiesl-
nikéw, jak i 0s6b uczestniczacych w handlu. W tym
czasie duze statki byly niezbe¢dne do prowadzenia
dzialalnoséci handlowej na trasach miedzy Skandy-
nawig a Wyspami Brytyjskim, a takze do przewo-
zu osadnikéw i rzemieslnikéw oraz ich produktéw
na dalekich szlakach Atlantyku Pétnocnego, prowa-
dzacych do Islandii i Grenlandii. Szlaki oceaniczne
byly znane juz wezesniej, gdyz do konca IX w. pod
kontrolg kroléw norweskich znalazly si¢ Szetlan-
dy i Wyspy Owcze, a w kolejnym stuleciu Islandia
i Grenlandia. Konieczno$¢ zeglugi na tych dalekich
trasach oraz dostarczania niezb¢dnego wyposazenia
i zaopatrzenia skandynawskim osadnikom mogla
by¢ istotnym czynnikiem wplywajacym na decyzje
o budowie jednostek o wigkszej dzielnosci morskiej,
przystosowanych do transportu wigkszego tadunku.
Do tej pory brak jednak swiadectw archeologicznych
z wybrzezy atlantyckich z IX i X w. potwierdzajacych
te przypuszczenia.

Wasciciele statkow

Warto postawi¢ pytanie: kto byt whascicielem i uzyt-
kownikiem owych pierwszych statkéw i czy omawiane
znaleziska wskazuja na istnienie grupy wolnych kup-
céw morskich czerpigcych zyski wylaeznie z handlu
morskiego?

7 J. Morawiec, Knut Wielki. Krél Anglii, Danii i Norwegii
(ok. 995-1035), Krakéw 2013.

Brak zrédel pisanych nie pozwala uzyskaé
pewnej odpowiedzi na temat statkéw z konca X
i XI w. Informacje o kupcach — ktédrzy zyli wylacznie
z zysku uzyskanego z réznicy cen podczas wymiany
handlowej, nie angazujac si¢ w wytworczo$é czy rze-
miosto — pojawiaja si¢ wprawdzie na poczatku XI w.,
ale dotyczg rejonu Wysp Brytyjskich i nie mozna ich
interpolowad w rejon battycki®.

Wymiana i zdobywanie réznego rodzaju i przezna-
czenia dobr bylaijestistotnym motywemdziatalnosci
cztowieka. I cho¢ znane s przypadki, gdy cata spotecz-
no$¢ zajmuje si¢ dorywczo handlem, to jednak poste-
pujaca specjalizacja zadan spolecznych spowodowata
wyksztalcenie si¢ zawodu kupca — osoby, ktéra dostar-
czata pewnej grupie spolecznej trudne do zdobycia
towary, co wymuszato na kupcach odbywanie podrézy
do sasiednich i dalej polozonych ziem z towarami
na wymiane. Wymiang¢ débr droga morska mozna
w zasadzie prowadzi¢, wykorzystujac kazda jednostke
plywajaca, jednak rozwdj umiejetnosci budowy stat-
kéw, bedacych pojazdami wyspecjalizowanymi, za-
pewne nast¢gpowal wraz ze zmianami charakteru han-
dlu morskiego.

We wezesnym $redniowieczu wiele spolecznosci za-
mieszkujacych wybrzeze Battyku przez dlugi czas pro-
wadzilo tzw. gospodarke prestizowa, w ktérej bodz-
ce ckonomiczne przy podejmowaniu réznego typu
dziatani nie odgrywaly duzej roli. Wymiana stuzyla
podtrzymywaniu wigzi grupowych, utrwalaniu pre-
stizu 1 autorytetu, zabezpieczeniu pozycji spoleczne;j,
a manifestacja zgromadzonego bogactwa i jego redys-
trybucja sprzyjala utrzymaniu wladzy. Gléwne zadanie
wymiany handlowej, zwlaszcza w X-XI w., polegato
na dostarczaniu débr konsumpceyjnych i luksusowych,
potwierdzajacych pozycje spoleczng ich nabywcy®.
Handel ten cechowata nieregularnos¢, a prowadzili go
gléwnie Skandynawowie, Arabowie i Zydzi.

W $wietle dotychezasowych studiéw kupcy stano-
wili jedna z najwazniejszych grup spotecznych wsréd
ludnosci zamieszkujacej gtéwne osrodki nadbatryckie.
Jednak w interesujacym nas okresie postrzega si¢ ich
jako zbrojnych zeglarzy, kupcéw-wojownikéw, ktorzy
w zaleznosci od potrzeb, mozliwoséci i okolicznosci

28

Definicje taka zaproponowal na poczatku XI w. bene-
dykeynski opat Aclfrik, z klasztoru w Eynsham, Oxfordshire, keory
opisal rézne zawody, zob. A.J. Guriewicz, Kupiec [w:] Celowick
Sredniowiecza, red. J. Le Goff, thum. M. Radozycka-Paoletti, War-
szawa—Gdansk 1996, s. 307.

¥ W. Dzieduszycki, Kruszce w systemach wartosci i wymiany
spoleczenstwa Polski wezesnosredniowiecznej, Poznari 1995.
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badz to handlowali, badz grabili. Liczne zrédla pisane
przekonuja nas, ze dla dwezesnych kupcdw morskich
substytutem normalnej wymiany handlowej byt rabu-
nek i pladrowanie™®.

Handlem morskim na duza skale zajmowali si¢
w tym okresie mozni w rodzaju norweskiego zeglarza
Othere, ktéry samodzielnie wozit do Anglii czy Danii
swoje towary, m.in. skory i kosci fok, morséw i wielo-
rybéw. Oprocz prowadzonej wymiany i podrézy po-
dejmowat wiele innych aktywnosci, takich jak: uprawa
roli, hodowla bydta i reniferéw czy pobieranie daniny
od Laponczykéw?!.

Z drugjej strony na podstawie nielicznych przekazéw
pisanych wiadomo, ze stopniowo nastgpowal proces spe-
djalizacji zawodowej kupcéw morskich. Swiadectwem
tego sa powstajace dos¢ wezesnie spétki kupieckie budu-
jace i uzytkujace statki, a potem wigksze stowarzyszenia
kupieckie umozliwiajace kilku kupcom organizowanie
wspolnych dalekich wypraw™.

Biorac to wszystko pod uwage, nie mozna uzna¢,
ze pierwsze statki s3 $wiadectwem wyodr¢bnienia sig
zawodowych kupcéw morskich, gdyz istnieje praw-
dopodobienstwo, ze nalezaly do wielmozéw zajmuja-
cych si¢ okazjonalnie dalekosi¢znym transportem mor-
skim. Niewykluczone, ze statki podobnie jak okrety
wiostowo-zaglowe réwniez $wiadczyly o prestizu lub
pozycji spolecznej ich whasciciela.

Pierwsze statki

na potudniowym Baltyku

Przedstawione znaleziska statkéw — odkrytych w rejonie
wysp dunskich i Pétwyspu Jutlandzkiego — zmuszaja
do zastanowienia si¢, czy operowaly one takze w innych
akwenach Morza Baltyckiego. Historycy zajmujacy
si¢ dziejami handlu morskiego na Baltyku sa dosy¢
zgodni i potwierdzaja istnienie w tym okresie rozwi-
nigtego systemu dalekosi¢znej wymiany handlowej
zorganizowanej przez Skandynawéw, z gléwnym

% M. Bogucki, Migdzy wagg a mieczem. Kupcy wikirscy
w swietle Zrddet pisanych i archeologicznych, ,Pruthenia” 2010, 5,
s. 17-33.

3V Obthere’s Voyages. A 9th-century account of voyages along the
coasts of Norway and Denmark and its cultural context, eds. ]. Bately,
A. Englert, (,Maritime Culture of the North” 1), Roskilde 2007.

2 Moze o tym $wiadczy¢ pojawiajacy si¢ w tekstach runicz-
nych termin styrimannr badz styrimadr oznaczajacy raz dowddce
statku, kiedy indziej wlasciciela statku handlowego, zob. M. Bo-

gucki, Migdzy wagg..., s. 24.

centrum handlowym w Hedeby, ktérego role przejal
pozniej Schleswig oraz Visby na Gotlandii. Dopiero
w XII w. konkurentami na szlakach morskich stali si¢
tutaj kupcy niemieccy. Informacje takie przekazuja
nam 6wczesni kronikarze, jak np. Adam Bremenski,
ktéry w swojej kronice podkresla role Pétwyspu Jut-
landzkiego stanowigcego miejsce tranzytowe daleko-
sieznego handlu pomiedzy Zachodem a Wschodem,
piszac migdzy innymi, ze statki opuszczajace Schleswig
czgsto plywaja do kraju Stowian, Swedéw, Sambéw
i nawet Grekéw (Nowogréd)*.

Co wazne, $wiadectwa archeologiczne wskazuja,
ze interesujace nas statki zeglowaly nie tylko pomiedzy
znacznymi o$rodkami portowymi, lecz réwniez docie-
raly do mniejszych osad nadmorskich. Dobrym przy-
ktadem moze by¢ 25-metrowy wrak statku z XII w.,
odkryty niedaleko miejscowosci Lynaes przy zatoce
Skuldevig, blisko wejscia od fiordu Roskilde w Danii.
Jednostke te zaskoczyt sztorm podczas kotwiczenia
przy brzegu. Zapewne czekata na przeladunek towaru
na mniejsze jednostki, przewozace go na pobliski
brzeg, gdzie wtedy funkcjonowala niewiclka osada.

Trudno jednak w obecnej chwili wskaza¢ miejsca,
poza rejonem zachodniego Baltyku, gdzie znajduja
si¢ statki lub ich fragmenty z X—XII w. Na przyktfad
na terenie Starej Eadogi, ktéra stanowila przystanek
koncowy dla baltyckich statkéw morskich w drodze
na wschéd, odkryto wiele swiadectw archeologicz-
nych wskazujacych na obecnos¢ jednostek skandy-
nawskich. Nie ma jednak wsréd nich odkry¢, kedre
pozwolilyby stwierdzi¢, z jakimi rodzajami jednostek
mamy do czynienia®. Jedynie inskrypcje runiczne
ze $rodkowej Szwecji wzmiankuja, ze plywaly tam
statki okreslane jako kzorr.

Slady skandynawskiej obecnosci przyniosty bada-
nia osad handlowo-portowych na potudniowym Bal-
tyku. W Truso i Wolinie odkryto dos¢ liczne pozosta-
losci rekodzieta szkutniczego w postaci fragmentow
klepek, wreg, nitéw czy zaryséw lodzi w wykopach
archeologicznych?. Nie ma jednak elementéw, ktére

3 _Adami Bremensis Gesta Hammaburgensis ecclesiae pontifi-

cum, ed. G.H. Pertz 1864, s. 23.
3 A.Englert, Large Cargo Ships..., s. 184.
P. Sorokin, Staraya Ladoga: a seaport in medieval Russia
(w:] Connected by the Sea, Procedings of the Tenth International
Symposium on Boat and Ship Archaeology, eds. L. Blue, F. Hocker,
A. Englert, Oxford 2006, s. 158-159.

3¢ E. Melnikova, Skandinavskie runicheskie nadpisi, Moskva
1977,s.77.

%7 M.E Jagodziniski, Truso. Migdzy Weonodlandem a Wit-
landem, Elblag 2010, s. 11-126; W. Filipowiak, B. Stanistawski,
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mozna by jednoznacznie faczy¢ z kadtubami jedno-
stek o dlugosci przekraczajacej 14 m.

W tym okresic poza szkutnictwem skandy-
nawskim umiejetno$¢ budowy pojazdéw morskich
rozwineta ludno$é stowianiska. Na obszarze Polski
zostato odkrytych do tej pory 13 wrakéw dawnych
jednostek plywajacych z okresu wezesnego $rednio-
wiecza, obecnie uznawanych za fodzie stowianskie
(tab. 2). Znaleziska te uzupelniajg liczne odkrycia

i uszczelnionych mchem. Te elementy odrézniajg za-
bytki szkutnictwa stowiariskiego od todzi i statkéw
skandynawskich, w ktérych pasy poszycia uszczel-
niano pasmami sieréci zwierzecej, a klepki spajano
zelaznymi nitami. Cechy konstrukcyjne wrakéw
odkrytych jednostek wskazuja, ze byty one wyko-
rzystywane w lokalnej zegludze i podczas dziatan
militarnych.

Tabela 2. Zestawienie stowianiskich wrakéw odkrytych w Polsce

Lp. Wrak dlx f:::“fvrvyys W o di:’;‘da Wiek Miejsce budowy
1 | Szczecin 825x%x2,1 1962 po 863 nicokreslone
2 | PuckII ok. 18 x 2,30 1979 ok. 978 Pomorze Gdanskie
3 | Czarnowsko II 12,75 x 2,95 x 0,85 1983 po 1050 tereny pin.-wsch. Niemiec
4 | Lad 10,76 x 2,37 x 0,7 1981 po 1125 okolice Wroclawia
5 | Kamien Pomorski 11,60 x 2,70 x 1,10 1984 ok. 1142 nieokre$lone
6 | Puck I ok. 16 x 2,80 1983 po 1155 obszary na zachéd od Szczecina
7 | Czarnowsko I 13,76 x 3,35 x 0,85 1931 ok. 1175 nieokre$lone
8 | OruniaIlI 13,30 x 2,46 x 0,87 1934 po 1181 nieokreslone
9 | CharbrowoI 13,2 % 3,30 x 1 1900 ok. 1188 nieokre$lone

10 | Orunial 12,76 x 2,37 x 0,70 1933 po 1203 nieokre$lone

11 | Oruniall 11,0 x 2,27 x 0,87 1933 po 1209 nieokreslone

12 | Mechelinki 9,32 x 2,47 x 0,80 1906 po 1332 Pomorze Gdanskie

13 | Mielno 11,5%x3,05x 1,1 1997 po 1344 nieokre$lone

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

podobnych konstrukcji szkutniczych z terenéw
nadbattyckich wybrzezy dzisiejszych Niemiec oraz
ze Skandynawii, co dowodzi, iz zegluga Stowian
w tym okresie odgrywala znaczna role.
Dotychczasowe badania wskazuja, ze lodzie te
charakteryzujg si¢ m.in.: niskimi stgpkami, ptaskimi
formami dna oraz lgczeniami za pomoca drewnia-
nych kotkéw paséw poszycia, utozonych na zaktadke

M. Jusza, Archeologiczne badania wykopaliskowe w Wolinie
w latach 1996-2002 [w:] Wolin Wezesnosredniowieczny, cz. 1,
red. B. Stanistawski, W. Filipowiak, Warszawa 2013, s. 54-61;
G. Indruszewski, Man, Ship, Landscape...,s. 131-151.

Jedynym stowiariskim wrakiem do tej pory odkry-
tym, ktéry mial rozmiary zblizone do rozmiaréw ma-
tych statkéw, jest wrak okreslany jako Puck 3, znale-
ziony podczas prowadzonych w 1979 r. podwodnych
prac inwentaryzacyjnych znanego stanowiska archeo-
logicznego zlokalizowanego na dnie Zatoki Puckiej*.
Ze statku zachowalo si¢ okoto % jego dlugosci, obec-
nie wynoszacej 11,1 m, oraz 2,8 m szerokosci, tak wigc
wedtug przyjetych kryteriéw dtugosci kadtuba mozna

38

W. Stepiens, Wezesnosredniowieczny port w Pucku, [w:] His-
toria Pucka, red. A. Groth, Gdansk 1998, s. 47-48.
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by go zaliczy¢ do malych statkéw®. Sprawe jedno-
znacznej interpretacji tego zabytku utrudnia brak za-
chowanych gérnych paséw poszycia oraz wielu innych
elementéw konstrukeyjnych kadtuba, pozwalajacych
na obecnym etapie okresli¢ szeroko$¢ i wysoko$¢ kad-
tuba. We wraku nie znaleziono gniazda masztu, ale
jednostka byla prawdopodobnie nap¢dzana zaglem,
o czym $wiadczy polokragle wycigcie do podpierania
masztu, umiejscowione w najdtuzszej z wydobytych
belek poprzecznych. Budowe statku wstepnie okre-
$lono na okoto 950 r., lecz nowsze analizy dendro-
chronologiczne wskazuja na lata po 1155 r. Uzyskane
informacje oraz brak podobienstwa do polskich chro-
nologii z Pomorza wskazuja, ze prawdopodobnym
miejscem pochodzenia drewna uzytego do wykonania
kadtuba jest rejon na zachdd od Szczecina®.

Dane te s3 niezmiernie cieckawe, gdyz sugeruja ist-
nienie przybrzeznego szlaku zeglugowego wiodacego
wzdtuz poludniowego wybrzeza Baltyku, keéry mogly
obstugiwa¢ wicksze todzie lub male statki wykonywane
w stowianiskich tradycjach szkutniczych. Okres uzyt-
kowania statku Puck 3 przypada na czas, w ktérym
nastapily duze zmiany w zegludze, widoczne przede
wszystkim w ekspansji panstwa duriskiego na Baltyku
w kierunku wschodnim. Ekspansja ta wynikala miedzy
innymi z checi zatrzymania wyniszczajacych morskich
atakédw Slowian na terytoria duriskie, ktérych kulmi-
nacja przypadla na pierwsza potowe XII w.*! Zlikwido-
wanie stowianskiego zagrozenia umozliwito kontrole
potudniowych i wschodnich akwenéw Baltyku oraz
czerpanie zyskéw z handlu morskiego. Zapewne zna-
czaco to wplynelo na rozwéj morskiej wymiany towa-
rowej wzdluz wybrzezy pomigdzy Zatoka Lubecka
a Gdanska. W powstalym systemie transportu mor-
skiego na pewno wazna role odgrywaly liczne todzie
stowianskie, keérych uzytkowanie przypada wigkszoéci
przede wszystkim na XII w. (tab. 2).

¥ Obecnie wrak jest poddany konserwacji w Narodowym

Muzeum Morskim w Gdarisku. Opracowano koncepcje wstepne-
go montazu todzi i przystapiono w Pracowni Konserwacji Modeli
CMM do budowy modelu ideowego, ktéry umozliwi przygoto-
wanie dokumentacji rekonstrukeyjnej tego interesujacego zabyt-
ku, zob. ]. Litwin, Szan badar nad wezesnosredniowiecznym...,
s. 187-195.

# M. Krapiec, W. Ossowski, Badania dendrochronologiczne
nicktdrych zabytkéw szkutnictwa Sredniowiecznego z Pomorza
Wichodniego [w:] XIII Sesja Pomorzoznawcza, red. H. Paner,
M. Fudzinski, t. 2, Gdansk 2003, s. 271-292.

M. Janik, Piraci stowiarscy w XII wieku [w:] Z dziejéw
Sredniowiecznej Europy .S;radkowo-l/f/}fhadniej, red. J. Tyszkiewicz,
Warszawa 2007, s. 109-127.

W wiekach IX-XI na Pomorzu Zachodnim han-
dlem zajmowalo si¢ przede wszystkim moznowtadz-
two. Wiréd mieszkaricéw na pierwszy plan wysuwali
si¢ jednak wielmoze, primores, nobiles et potentes, kt6-
rzy trudnili si¢ rozbojem i najpewniej handlem, posia-
dali tez w okolicy wlo$ci. Moznowtadcy ci, jak wolin-
ski Niedamir czy szczecinski Wyszak, mieli po kilka
jednostek plywajacych. Brak zrédet nie pozwala jed-
noznacznie odpowiedzie¢ na pytanie, jakiego typu
byly to jednostki*2. Mogli by¢ whascicielami statkéw,
ale wydaje si¢, ze raczej dysponowali pojazdami
wiostowo-zaglowymi niezbednymi do prowadzenia
dziatalnosci pirackiej. Brak silnej wladzy centralnej
wsréd nadbateyckich spolecznosci stowianskich, orga-
nizujacej, kontrolujacej i czerpiacej zyski z wymiany
morskiej towaréw, mégl by¢ czynnikiem decyduja-
cym o tym, ze do drugiej potowy XII w. nie budowano
tutaj statkéw, tak jak to miato miejsce w Skandynawii.

W Kronice Adama Bremenskiego znajdziemy
wzmianke o stowianskich jednostkach zawijajacych
w XI w. do Birki w celach handlowych®, ale trudno
jednoznacznie stwierdzié, czy byly to statki. Natomiast
najstarszy opis statkow stowianskich zawart w swoim
dziele Saxo Gramatyk, ktéry opisujac bitwe w Zatoce
Greifswaldzkiej z 1184 r., zaznaczyl, ze w sklad licznej
floty ksigcia Bogustawa, oprocz okretéw typu wojen-
nego wchodzily takze statki transportowe, ktére byly
od niektérych okretéw wojennych wigksze®. W do-
kumentach z poczatku XIII w. ilo§¢ wzmianek o nich
w tym rejonie Baltyku wzrasta, gdyz statki stowian-
skie okreslane terminem ratis byly czgsto frachtowane
przez kupcéw lubeckich do przewozu $ledzi z Rugii

do Lubeki®.

Pierwsze kogi na Battyku

Druga pofowa XII w. to okres widocznej intensyfi-
kacji zeglugi towarowej na Baltyku, czego dowodem
sa wykonane w skandynawskich warsztatach szkutni-
czych najwigksze odkryte do tej pory statki osiagajace
30 m dlugoéci, np. wspomniane wcze$niej elementy
wraku w Bergen. Na poludniowym Baltyku wzrasta

2 P.Smolarek, Studia nad szkutnictwem..., s. 139.
B Adami Bremensis Gesta Hammaburgensis ecclesiae pontifi-
cum, ed. G.H. Pertz 1864, s. 47. Mowa w niej o jednostkach uzy-
wanych w celach handlowych, a nie wprost o statkach, por. P. Smo-
larek, Studia nad szkutnictwenm..., s.139.

# Saxo Gramatyk, XV, s. 256.

4 P.Smolarek, Studia nad szkutnictwem..., s. 149-150.
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liczba odnotowywanych wrakéw stowianskich todzi,
zaczgto wykonywaé takze wigksze jednostki o wiel-
kosci zblizonej do $rednich statkéw skandynawskich.
W rejonie Pétwyspu Jutlandzkiego odkryto réw-
niez z tego okresu pozostato$ci nowych, nieznanych
wezesniej na Baltyku statkéw okreslanych w litera-
turze przedmiotu jako wezesne kogi. Termin ten
obejmuje pojazdy, w ktérych s3 widoczne elementy
konstrukcji nawiazujace do statkéw rzecznych (naj-
pewniej z rejonu ujécia Renu). Poprzez podwyzsze-
nie burt, zmian¢ sposobu mocowania masztu oraz
dodanie nowego typu urzadzenia sterowego — steru
zawiasowego — zostaly przystosowane do zeglugi
morskiej. W ostatnich latach ustalono, ze dwie naj-
starsze dotychczas odkryte wezesne kogi z Kollerup
(drewno $cigte okolo 1150 r.) i Kolding (drewno
$cigte zima 1188-1189 r.) pochodza z poludniowej
Jutlandii, a dwie kolejne ze Skagen (lata 90. XII w.)
i Kuggmaren (z 1215 r.) prawdopodobnie réwniez
zostaly zbudowane w tym samym regionie (il. 4)%.
Z tych prototypéw bezposrednio wywodzily si¢ poz-
niejsze statki okreslane jako kogi, o ktdrych pojawie-
niu si¢ na Baltyku pierwsze wzmianki pochodza

z 1206 r., a nastgpnie coraz cz¢dciej dowiadujemy si¢
o nich ze zrédet historycznych, ze wystepuja od Rygi
na wschodzie do Wysp Brytyjskich na zachodzie®.
Wezesne kogi mialy podobna fadownos¢ do duzych
statkéw skandynawskich, kadtuby o dtugoéci od 19 m
do 21 m, przy maksymalnym zanurzeniu od 1,4 m
do 2 m i mogly zabiera¢ od 42 t do 70 t fadunku®.
Badania archeologiczne tych jednostek uzupetnio-
ne o analize przedstawien ikonograficznych pozwalaja
na odtworzenie ich wygladu oraz charakterystyke cech
konstrukcyjnych. Byly to statki z wysokim kadtubem,
prosta belkowa dziobnica i takg sama tylnica ze sterem
zawiasowym, oraz jednym masztem z pojedynczym
zaglem rejowym. Kogi mialy ptaskie dno zmontowane
z ulozonych na styk klepek. Poszycie burt stanowily
klepki montowane na zaktadke, spajane zelaznymi
gwozdzmi, nie nitowanymi, lecz zaginanymi haczyko-
wato do wnetrza kadtuba. Kogi byly jedynym typem stat-
ku morskiego z kadtubem uszczelnianym technika klam-
rowa (pomigdzy klepki zaréwno plaskiej czgéci dna,
jak i zaktadkowego poszycia burt wpychano mech, do-
ciskany listwa mocowang zelaznymi klamrami). Tego
typu klamry — odkrywane w warstwach osadniczych

W

Il 4. Koga z Kolding, ok. 1189 r., wedlug rekonstrukeji Freda Hockera (reprodukcja wg: F. Hocker, A. Daly, Early cogs...)

% Q. Crumlin-Pedersen, Archacology and the Sea..., s. 74-76.

¥ F. Hocker, A. Daly, Early cogs, Jutland boatbuilders, and
the connection between East and West before AD 1250 [w:] Con-
nected by the Sea: Proceedings of the Tenth International Symposium
on Boat and Ship Archacology, eds. L. Blue, F. Hocker, A. Englert,
Oxford 2006, s. 187-194.

#  P.Heinsius, Das Schiff..., s. 75.
¥ A.Englert, Large Cargo Ships...,s. 278.
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grodu gdanskiego i szczecinskiego z drugiej potowy
XII w. — zdaja si¢ $wiadczy¢, ze pierwsze kogi ptywaly
do portéw potudniowego Baltyku o wicle wezesniej,
niz informowaly nas o tym zrédla pisane®. Moze
mie¢ to zwigzek z osiedlaniem si¢ w Gdansku i z po-
czatkami dziatalnoéci niemieckich kupcéw i zeglarzy
pochodzacych gtéwnie z Lubeki, co — wedtug niekes-
rych historykéw gdanskich — mialo mie¢ miejsce juz
w potowie XII w.>!

Podsumowanie

Jak pokazuja powyzsze rozwazania, proby precy-
zyjnego wyrdznienia funkcjonalnie zréznicowanych
rodzajéw jednostek morskich, pltywajacych w okresie
wczesnego Sredniowiecza na Baltyku, naprowadzaja
na wiele istotnych kwestii zwiazanych z zegluga w tym
okresie. Jedna z nich s zagadnienia dotyczace poczat-
koéw uzytkowania pierwszych statkow na Baltyku.

Na podstawie odkry¢ archeologicznych wiadomo,
ze pierwsze statki handlowe mierzace od 14 m do nawet
ponad 20 m dtugosci i mogace zabiera¢ okoto 60 t towa-
réw, zaczgto budowaé w Skandynawii i w rejonie zachod-
nich wybrzezy Baltyku pod koniec X w. i w poczatkach
XI w. Przypuszczalnie ich powstanie jest zwigzane
z rozwojem zeglugi atlantyckiej oraz przemianami
spoteczno-gospodarczymi, jakie nastgpowaly w obrebie

0 W. Ossowski, Przemiany w szkutnictwie rzecznym w Pol-
sce. Studium archeologiczne, (,,Prace Centralnego Muzeum Mor-
skiego w Gdansku”, seria B, t. 1), Gdanisk 2010, s. 152.

' M. Smolinski, Polityka zachodnia ksigcia  gdasisko-
-pomorskiego Swi;topefkﬂ, Gdansk 2000, s. 61; B. Sliwitski, Pozo-
rze Wichodnie w okresie rzqdéw ksigcia polskiego Wiadystawa
Lokietka w latach 1306—1309, Gdansk 2003, s. 168.

nowo powstajacych wezesnofeudalnych panstw skan-
dynawskich. Wowczas to éwezesni wladcey starali sig
sprawowa¢ kontrole nad szlakami zeglugowymi, czer-
piac zyski w zamian za gwarancje ich bezpieczenstwa.
Na rozwdj zeglugi towarowej wplywal réwniez rozwdj
osrodkéw miejskich majacych dostep do jej szlakow.
Odkrycie do tej pory 16 wrakéw statkéw skandynaw-
skich wskazuje na intensyfikacje handlu morskiego
na Battyku w XI-XII w.

Mimo tego ze w tym okresie istniaty sp6tki wihas-
cicieli i uzytkownikéw statkéw handlowych, ktorzy
zapewne laczyli si¢ z powodu wysokich kosztéw ich
budowy i uzytkowania, proces wyodrgbniania si¢
grupy wolnych kupcéw morskich czerpigcych zysk
wylacznie z handlu morskiego nie zostal zakonczo-
ny. Do ostatecznego wyksztalcenia si¢ tej grupy spo-
lecznej konieczny byl rozwdj wymiany o charakterze
pieni¢znym, powstanie specyficznych regulacji podat-
kowych oraz kodyfikacja prawa morskiego. W rejonie
Baltyku handel byl jeszcze w rekach kupcow mor-
skich, ktérzy poza zegluga podejmowali dziatalnos¢
na innych polach.

Zrédta pisane informujg nas, ze grupy zawodo-
wych kupcoéw morskich czerpiacych zyski wylacznie
z handlu morskiego staja si¢ aktywne w rejonie calego
Baltyku w drugiej potowie XII w.>> Wtedy to w lokal-
nych warsztatach szkutniczych, zaréwno w Skandyna-
wii, jak i Stowianiszczyznie, zaczeto budowaé jednost-
ki towarowe o wigkszych rozmiarach. W tym samym
czasie podejmowano wysitki w celu skonstruowania no-
wych typow statkéw, keore doprowadzily do powsta-
nia i rozpowszechnienia na Baltyku statku typu koga.

2 A.Englert, Large Cargo Ships..., s. 39-42.

The first Baltic ships in the light of archaeological research

When and where on the Baltic were large sailing vessels exceeding 16 metres in length and capable of transporting very
large cargoes by sea first built? Some historians believe that the ship in question was the cog, used by German merchants.
Some archacologists associate this event with Frisian sailing, physical evidence of which has been mooted at 9™-century craft
and trade settlements on the Baltic. The most recent archacological findings suggest that the first trade ships were already
being built in the late 10* century by the Scandinavians, though the extent of these discoveries is limited to the western
Baltic. Recent archacological research also shows that the construction of sailing vessels changed and that the exchange and
adoption of technical innovations was a frequent occurrence.

This paper aims to show what can be learned from archaeological evidence about the economic circumstances which
led to the introduction of the first specialised trade ships. Subjects touched upon include where and when groups of pro-
fessional merchants conducting long-distance maritime trade were formed, the evolution of new urban centres with access
to sea routes, the emergence and codification of maritime legislation and the development of monetary and tax systems
associated with commercial navigation.
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