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Wstep

Wzrost handlu to z technicznego punktu widzenia, coraz wigksza masa towarowa
przemieszczajaca si¢ z miejsca na miejsce. Handel nie sprowadza si¢ do transportu dobr, ale
nie ma handlu bez transportu. Sprawny 1 stosunkowo tani transport jest wigc waznym
czynnikiem sprzyjajacym rozwojowi handlu a wszelkie utrudnienia odbijaja si¢ na
zmniejszonym wolumenie handlu i wyzszych cenach towarow.

Europejskie ozywienie gospodarcze, datujace si¢ od X-XI wieku to znaczacy wzrost
produkcji towarowej i jej rosngca w wiekach XII-XIV specjalizacja miedzynarodowa. Mozna
wyodrebni¢ kilka obszarow tej specjalizacji: Europe poludniowo zachodnig, podtnocno
zachodnig, Bizancjum, Europ¢ wschodnig oraz kraje Lewantu, ktore do Europy nie naleza, ale
ktore z Europg byly od wiekdow powigzane silnymi wi¢zami handlowymi. W miare
postepujacego rozwoju gospodarczego Europy, handel migdzynarodowy nie tylko rést, ale
zmieniata si¢ takze jego struktura. Zwigkszaly si¢ obroty towarami masowymi a Europa z
importera produktéw Lewantu stata si¢ duzym eksporterem do tego obszaru, wpierw drewna a
potem produktéw przemystowych, przede wszystkim odziezy ptdciennej i welnianej oraz
wyrobdéw szklanych, broni i innych wyrobdéw metalowych [Lopez, str. 96].

Ozywienie gospodarcze X 1 XI wieku natrafilo na istotng przeszkodg, gdyz transport ladowy
byt drogi i nierozwinigty a bezpieczenstwo podrézowania niskie. Drogi byly w bardzo ztym
stanie, podobnie jak infrastruktura obstugi podréznych i towarow. Czesciowym rozwigzaniem
byto korzystanie z transportu rzecznego, ale i on byt drogi i niepewny.

Cho¢ infrastruktura transportu lagdowego ulegata poprawie w wieku XII, XIII i XIV, handel na
dhugich dystansach zawsze chg¢tnie korzystal z transportu morskiego. Byt on, podobnie jak i
dzisiaj, tanszy niz lagdowy. Wspomnijmy tytutem przyktadu, ze w Cesarstwie Rzymskim,
kiedy sie¢ drog byta dobrze utrzymana, cena wozu ze zbozem podwajata si¢ przy transporcie
ladowym co 500-600 kilometrow [Rickman, str. 13-15]. Przewoéz tony zboza droga ladowsa
na odlegtos¢ zaledwie 120-160 kilometrow kosztowat tyle, ile jej przewéz statkiem z Egiptu
do Rzymu (2700 km).

W Sredniowieczu jako$é drég i bezpieczehstwo przewozu byly gorsze niz w czasach
rzymskich a wiec 1 koszty wyzsze. Dlatego po otwarciu trasy morskiej z miast wioskich do
Europy zachodniej, przez cie$ning Gibraltarskg w ostatniej ¢wiartce X111 wieku, niebagatelna
czg$¢ transportu miedzy tymi centrami przeniosta si¢ na statki. Innym bodzcem
ekonomicznym sprzyjajacym rozwojowi $rodkéw transportu morskiego byly wyprawy
krzyzowe 1 powstanie panstw krzyzowych. Obsluga handlu z Lewantem 1 pielgrzymek
wymagaty wielkiej floty handlowej i wojennej. Nie mozna tez poming¢ eksploracji wybrzezy
afrykanskich przez Portugali¢ 1 Hiszpani¢. Te wszystkie czynniki przyczynity si¢ do postepu
technologicznego w dziedzinie transportu morskiego.

Pigtnasto, szesnasto 1 siedemnastowieczna ekspansja Europy w kierunku azjatyckim,
afrykanskim, amerykanskim miata liczne motywacje, ale z technicznego punktu widzenia
mogta si¢ dokona¢ dzieki posiadaniu najlepszych w tym czasie statkdw, map, przyrzadow
nawigacyjnych i najwigkszej wiedzy o morskich i oceanicznych pradach. Sama motywacja
oraz znakomite uzbrojenie nie zapewnityby Europie morskiej dominacji, na przyktad w
basenie Oceanu Indyjskiego i1 jego okolicach. Patrzac zatem na ewolucj¢ europejskich
konstrukeji statkowych, jaka dokonata sie w okresie Sredniowiecza, patrzymy na wykuwanie
si¢ jednego z najwazniejszych, technologicznych elementéw europejskiej dominacji
Swiatowe;.



U samego schylku Sredniowiecza mieli$my stynne wyprawy: odkrycie przyladka Dobrej
Nadziei przez Bartolomeu Diasa (1488), odkrycie Ameryki przez Krzysztofa Kolumba
(1492), odkrycie drogi do Indii przez Vasco da Game (1497-1499), odkrycie Brazylii przez
Pedro Cabrala (1500). Ztoty wiek XV portugalskich eksploracji oceanicznych byt mozliwy
dzigki wielkiej i systematycznej pracy Szkoly Morskiej ksiecia Henryka Zeglarza,
gromadzonej w niej wiedzy na temat kolejnych wypraw, rosngcemu w ten sposob
doswiadczeniu, coraz lepszym mapom 1 przyrzadom nawigacyjnym. Oraz dzigki coraz
lepszym statkom. To wszystko byto efektem wielu wiekoéw ciaglego doskonalenia

Odmienne tradycje poinocy i poludnia

Przez tysigclecia konstrukcje statkowe shuzace do transportu morskiego rozwijaly si¢ w
Europie rownolegle 1 niezaleznie na poinocy i1 na potudniu. Wzajemne zapozyczanie
rozwigzan datuje si¢ dopiero od XIII-XIV wieku, gdy wraz z otwarciem dla zeglugi
europejskiej Gibraltaru (dzigki wyparciu stamtad muzulmandéw) rozpoczat si¢ 1 rozwinagt
morski handel péinocy z poludniem. Statki z potudnia coraz czgsciej zawijaty do portow
poétnocnych a statki ponocy ptywaty na Morze Srédziemne. Dobre pomysty konstrukcyjne
byty dostrzegane, powielane, zaczgtly si¢ migracje specjalistow stoczniowych w kierunkach
potnocnym 1 potudniowym. W efekcie nastgpilo wzajemne przejmowanie najlepszych
rozwigzan 1 ujednolicenie glownych konstrukeji statkowych. Przykladem jest karaka
(rys.6.12).

Inne drogi rozwoju technologii statkowych Polnocy 1 Potudnia nalezy tlumaczy¢
odmienno$cig klimatu [McGrail 2009, str. 88-97, 167-170; Pryor 1988, str.12-24],
historycznymi réznicami w rozwoju gospodarczym i technologicznym, charakterystyka wod,
na ktérych byly uzywane todzie i statki oraz tradycja.

Rozne warunki naturalne

Morze Srodziemne cechuja niewielkie amplitudy przyptywéow i odptywow. Roznica
pozioméw siega trzydziestu centymetrow, jest wiec praktycznie niezauwazalna. Natomiast
amplituda ptywow morz okalajacych Europe zachodnig to zupetnie inna skala. W Normandii
nad Oceanem Atlantyckim to szesna$cie metrow, nad kanatem La Manche do dziesigciu
metrow, na wybrzezu Holandii — do dwoch metréw, w Belgii cztery metry. Miato to istotne
znaczenie, jesli idzie o sposob zatadunku i roztadunku statkow, zwlaszcza, ze linia brzegowa
moérz pdtnocnych obfituje w plaze. Na Morzu Srédziemnym jest ich znacznie mniej. Morza
ponocne cechuje duza zmienno$¢ pogody, gwaltowne i cigzkie sztormy, bardzo silne
wichury. Morze Srédziemne jest spokojniejsze pod tym wzgledem. Pogoda jest bardziej
przewidywalna. Jest to migdzy innymi efekt wiatréw lokalnych, na przyklad sirocco
wiejacego w okreslonych porach roku znad Afryki 1 przynoszacego znane warunki pogodowe.
Dalekie morskie szlaki podréozne byly siggajaca antyku tradycja krajow S$wiata
srodziemnomorskiego. Na poinocy dominowata w czasach antycznych zegluga przybrzezna.
Liczne rzeki wpadajace do moérz Europy podinocnej powodowaly, ze statki i todzie tam
operujace przystosowywane byly rownoczesnie do wplywania glgboko w glab ladu. Takich
wybrzezy jest w basenie Morza Srodziemnego niewiele. Scierajace si¢ na morzu od czaséw
antycznych potegi polityczne basenu Morza Srédziemnego prowadzily przemyslane,
dlugofalowe 1 scentralizowane programy budowy okreslonych typow statkow morskich,
wydajac na ten cel olbrzymie S$rodki. Rozproszone organizmy polityczne pdinocy,
skoncentrowane na sprawach wewnatrz kontynentalnych zetknety si¢ z silnym,
przemys$lanym 1 dlugofalowym atakiem z morza dopiero w IX wieku, gdy nastgpily inwazje
Wikingow.



Zagle i wiosla i gléwne linie ewolucji

Ewolucja konstrukcji statkow morskich Sredniowiecza odziedziczyta po antyku dwa rodzaje
napedu: wiostowy 1 zaglowy [Lopez, str. 79-84]. Naped wioslowy znany w czasach
antycznych oznaczat wigksza szybko$¢, zwlaszcza, jesli kadtub byt dlugi 1 waski,
niezalezno$¢ od wiatru i nieco mniejszg zalezno$¢ od pogody. Wymagat jednak licznej zatogi,
co zwigkszato koszty robocizny, wyzywienia. Odbijato si¢ to rowniez na wielkoS$ci
przewozonego tadunku, gdyz zatoga i zapasy dla niej pochtanialy znaczng cze$¢ miejsca.

Naped zaglowy wymagal mniej licznej obstugi a kadluby zaglowcoéw byly szersze, bardziej
pojemne. Jednak oOwczesne ozaglowanie nie pozwalalo na rozwijanie predkosci
poréwnywalnej z wiostami, nawet jesli wiatr byl sprzyjajacy. Zaglowce antyczne byly wiec
bardziej zagrozone niepomys$lng zmiang pogody, gdyz nie mogly réwnie szybko uciekac,
szukajagc schronienia na ladzie. Byly ponadto niezdolne do ucieczki przed szybkimi,
wiostowymi okretami piratdéw 1 innych wrogich jednostek. Bylo to nieustanne zagrozenie
takze okresu Sredniowiecza. Korzystanie z eskorty wojskowej, czyli wiostowych galer,
oznaczato za$ potaczenie zalet transportowego zaglowca z minusami napedu wiostowego,
glownie z niebagatelnymi kosztami.

Poszukiwanie rozwigzan, bedacych najlepszym kompromisem mi¢dzy napedem wiostowym i
zaglowym prowadzito do rozlicznych eksperymentow w zakresie konstrukcji s$rodkow
transportu i jego organizacji. Najprostszym rozwigzaniem bylo uzywanie statkow zaglowych
do przewozu tadunkéw duzych i niekosztownych a wiostowych, gdy kluczowg sprawa byta
szybkos¢ i bezpieczenstwo. Innym sposobem byto konwojowanie statkéw towarowych przez
okrety wojenne. Kryteria, ktore miano na wzglgdzie opracowujac nowe konstrukcje byly
jednak liczniejsze. Dzielno$¢ morska statku, jego Szybko$¢, szukanie oszczednosci
materialowych - to niektdore z nich [Lopez, tamze] Przemyst stoczniowy mial wiele
wspolnego z architekturg. Obraz setek robotnikow pracujacych w stoczni nad budowg
nowego statku przypominal plac budowy nowej katedry. Budowa statku wymagata réwnie
duzej wiedzy, umiejetnosci i wyobrazni, co budowa $redniowiecznych katedr i zamkow
[Lopez, tamze].

W okresie od weczesnego Sredniowiecza (V-VIII wiek) do jego konca (schylek XV wieku)
byto kilka gléwnych linii konstrukcyjnych petnomorskich statkow handlowych. Przed XIV
wiekiem, gdy zaczeto si¢ ujednolicanie gtownych potudniowych 1 pdinocnych konstrukeji,
najwazniejsze statki potnocy to dlugie todzie skandynawskie (IX-XI wiek), koga (XI-XIV
wiek) oraz holk (XIV-XV wiek). Na potudniu w tym okresie istotne jest wskazanie cigglo$ci
ewolucyjnej statkobw towarowych od przynajmniej V wieku p.n.e. Do wieku XII-XIII
dominowaly w basenie Morza Srédziemnego statki bedace kontynuacja rozwiazan z przetomu
tysigcleci 1 jeszcze dawniejszych. Zachowanie tak starodawnej tradycji nie byto §wiadectwem
zastoju mysli technologicznej. Dalekomorskie podréze handlowe miaty miejsce w tym
regionie od tysigcleci. W okresie hellenistycznym umiano budowac statki, ktorych wielko$¢ i
tadownos$¢ doréwnywata konstrukcjom wprowadzonym ponownie dopiero w wieku XV. W
okresie od wieku IV do XI statki Potudnia byly mniejsze, bo znaczaco mniejsza byta
aktywnos$¢ handlowa.

Gdy w XIII-XIV wieku rozpoczeto sie w basenie Morza Srédziemnego przenikanie
potnocnych i potudniowych rozwigzan, powstata S$rodziemnomorska koga ewoluujaca
nastepnie W karake (rys. 6.13) oraz karawela (rys. 7.9) — statek o portugalskich korzeniach.
Nie od rzeczy bedzie wspomnie¢ o ostatnich akordach $rodziemnomorskiej tradycji statkow
wiostowych - XIV wiecznej wielkiej galerze handlowej oraz XV 1 XVI wiecznej galerze
wyposazonej w ciezkie dziata na dziobie i rufie. Na przetomie Sredniowiecza i epoki



wczesnonowozytnej powstal galeon — statek bedacy nastepcg karaki, ktdrego wielkie dni
przypadty na wiek XVI1 i XVII.

Piszac o sredniowiecznych konstrukcjach statkéw musimy jednak pamigtac, ze wcigz wielu
rzeczy nie wiemy. Historyczna ewolucja poszczegolnych typow (wczesne todzie ptaskodenne,
statki Wikingdw, towarowe statki angielskie, Hanzy itd.) jest znana w zarysach, ale dziesiatki
odkrytych wrakow lub odnalezionych fragmentow kadtubow wciaz nie jest zbadanych a to, co
o nich juz wiemy, wskazuje, ze bardzo czgste, wzajemne zapozyczania technologiczne kaza,
by¢ moze, weryfikowa¢ nasze przekonanie o tylko kilku podstawowych ciagach
ewolucyjnych. Obraz $redniowiecznych konstrukcji statkowych staje si¢ coraz bogatszy, ale i
coraz bardziej skomplikowany.

Obraz, ktory kresle dalej nie ukazuje wielu dyskusji 1 kontrowersji na temat, ktory jest
przedmiotem niniejszych rozwazan. Dotycza one kwestii szczegdtowych 1 w tekscie, ktory
jest zaledwie zarysem, mogtem je pomingc.

Plan tekstu

Niniejszy tekst opisuje ewolucje 1 doskonalenie konstrukcji handlowych statkow
Sredniowiecza. W tej dziedzinie nalezy wyraznie odrézni¢ dwie bardzo odmienne tradycje,
potnocng 1 srodziemnomorska. Omawiajgc t¢ ostatnig nie sposob ustawic cezure czasowa,
ktora zwyczajowo rozdziela Sredniowiecze od péznej starozytnosci, czyli w okolicach V
wieku. Statki epoki péznego cesarstwa rzymskiego (I wiek p.n.e. — V wiek n.e.) byly
naturalnymi dziedzicami tradycji greckiej i przesadzity o srédziemnomorskich konstrukcjach
wezesnego Sredniowiecza, czyli do wieku XI. Opis ewolucji w tym czasie, aby byt
zrozumiaty, musi uwzgledni¢ punkt wyjscia, czyli statki przetomu tysiacleci.

Osobno rysuje rozwoj konstrukcji potnocnych, akcentujac przy tym wieki XIII 1 XIV, bo
powstaty wowczas statki (koga, holk), ktore istotnie wplynety na glowna lini¢ ewolucyjng
statkow Sredniowiecza, dokonana poézniej w basenie $rodziemnomorskim i potwyspie
iberyjskim. Podstawowe cechy konstrukcyjne XIV wiecznej, péinocnej kogi zainicjowaty
radykalne zmiany konstrukcji poludniowych. W ciaggu nast¢gpnych dwustu lat (gléwnie wiek
XV) powstaty karaki - statki, ktore wszyscy znamy (cho¢ nie ich nazwe) z filmoéw o epoce
wielkich odkry¢ geograficznych i pierwszej fazy portugalskiej eksploracji Afryki i Azji oraz
hiszpanskich podbojow Ameryk.

Réwnoczesnie z karaka powstata, cho¢ z innej tradycji, karawela, statek, ktorego nazwe
wszyscy kojarzymy z odkryciami, Krzysztofem Kolumbem i Magellanem.

Karaka i karawela zmienity §wiatowy uktad sit na morzach i oceanach. Europejczycy stali si¢
panami wod. W tym momencie, u schytku XV wieku, konczy si¢ Sredniowiecze. Trudno
jednak nie wspomnie¢, cho¢by migawkowo, o wieku XVI i moze XVII, kiedy pojawili si¢
potomkowie karaki i karaweli, czyli galeon i fluita. Na tych konstrukcjach zakoncze, cho¢ z
zalem, opowies¢ o sredniowiecznych statkach handlowych.

Tekst w zasadzie pomija histori¢ okretoéw wojennych. Wspominam o nich w kilku miejscach,
jesli ma to bezposredni zwigzek z ekonomicznymi aspektami morskiej zeglugi.

Opis historii konstrukcji statkowych nalezy koniecznie uzupetni¢ ilustracjami. Postanowitem
nie zatowac na nie miejsca. Tekst liczy 108 stron*, ilustracji jest 117 a wykresow 13. Mam
nadzieje, ze cato$¢ zyska w ten sposdb na klarownosci.

* nie liczac spisu tredei, spisu literatury oraz spisu ilustracji i tabel
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Historyczne znaczenie zeglugi we wzroscie gospodarczym
Europy

Patrzymy z sentymentem na duze zaglowce. Niestety, coraz mniej jest po temu okazji.
Zostato ich niewiele. Galeony, fregaty, karawele przywotuja w naszej pamigci dawng historie
a czasem takze dziecigce fascynacje. Kojarza si¢ z wielkimi postaciami: Krzysztofem
Kolumbem, Magellanem, Vasco da Gamg, czy Francisem Drake’em - korsarzem Jej
Krolewskiej Mosci. Pamigtamy pigkne klipry herbaciane, ktore, rywalizujac ze soba,
pokonywaly trase z Chin do Anglii w 99 dni. Te wszystkie statki sg powszechnie
rozpoznawanym symbolem minionej epoki i naszych mtodzienczych zauroczen. Chyba
dlatego darzymy je sympatia.

Ten sentyment jest w pelni uzasadniony. Europejskie zaglowce nalezy uzna¢ za jedno z kilku
najwazniejszych narzedzi tworzgcych swiatowa potege Europy i to bez wzgledu na to, gdzie
bedziemy upatrywac glebokich zrodet europejskiej hegemonii epoki nowozytnej. Bez statkow
budowanych w Europie od XI-XII wieku zabraktoby Europie waznego spoiwa, jakim byta
gesta sie¢ morskich, handlowych powigzan od Nowogrodu do Egiptu. Po drugie, bez tych
statkow nie byloby europejskich morskich pote¢g jak Bizancjum, Wenecja czy Genua, ktore
nie dopuscily do opanowania Morza Srodziemnego przez islam. Po trzecie, bez statkow i
okretow budowanych w XV 1 XVI wieku nie doszioby do odkrycia Ameryk, zawtadni¢cia
tamtejszymi bogatymi zasobami metali szlachetnych i innych cennych towaréw. Po czwarte,
bez XV wiecznych karawel i karak nie optynglibysmy Afryki, nie dotarli do Indii i nie
zdobyli mocnej pozycji w handlu azjatyckim.

Potege europejska budowaty nie tylko statki 1 okrety. Ale bez nich potega europejska by nie
powstata. Oczywiscie, nie powstataby i bez innych elementdéw, ale statki odegraty rolg
szczegblng. Dlatego zamystem tej ksigzki jest pokazanie, jak powstawalo jedno z
najwazniejszych narzedzi europejskiej hegemonii.

Moéwiac o szczegdlnej roli statkow, nalezy wyjasni¢ znaczenie morskiej zeglugi handlowej
dla rozwoju Europy. Byto ono bylo trojakie. Po pierwsze transport morski integrowat odlegle
obszary umozliwiajgc wymiang, Ktora bez niego, zawsze tanszego niz ladowy, albo by nie
nastgpita (ze wzgledu na prohibicyjne ceny przewozu lagdowego, na przyktad zboza) albo cena
transportu uczynitaby przewozone towary dostepnymi tylko dla nielicznych (wino cypryjskie
wozone do Anglii). Taka integracja byta w sposob oczywisty korzystna i dla obszarow
zwigzanych handlem i dla przewoznikow. Po drugie, rozwijajaca si¢ zegluga handlowa
notowata najwigkszy wzrost produktywnosci ze wszystkich dziedzin gospodarczych. Byta
waznym inspiratorem i kreatorem postepu technicznego a wigc i pomyslnosci ekonomiczne;.
Po trzecie, statki z Europy byly wehikutem rozsiewajgcym po $wiecie europejskie wzorce
kultury, metody organizacji zycia, narzedzia, bron, rosliny, religie, idee polityczne, ludzi i
choroby. I przywozity podobne rzeczy do nas z najodleglejszych zakatkow $wiata, abySmy
mogli si¢ przejrze¢ w tym lustrze rozmaito$ci. Bardzo dtugo poréwnanie wypadato dla nas
korzystnie, takze dlatego, ze stopniowo narzuciliSmy wszystkim nasze kryteria oceny.

Znaczenie morskiej zeglugi handlowej dla rozwoju gospodarczego bylo uznawane
powszechnie juz od Sredniowiecza. W morskiej zegludze handlowej widziano zrodto potegi
Wenecji, Genui, Pizy, Amalfi, Ragusy (dzisiejszy Dubrownik) i innych pomniejszych
morskich republik $rédziemnomorskich. Oczywiscie ich sukces byt efektem takze innych
czynnikow, w tym umiejetnosci mobilizowania kapitalu na wielkie przedsigwzigcia
gospodarcze. Ale to statki uczynity z nich centra ogniskujace wielki migdzynarodowy handel.
Z Egiptu, Lewantu, znad Morza Czarnego ptynety poprzez te wloskie porty (oraz kilka
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francuskich i hiszpanskich) do Europy przyprawy, jedwab, owoce tropikalne,
wysokogatunkowe welny, kamienie szlachetne, srebro, ztoto.

Doceniali zegluge handlowa ludzie Oswiecenia. Uczeni i filozofowie widzieli w zegludze
oceanicznej specyficzng cechg tamtego czasu, ktoéra wyniosta Europg ponad inne cywilizacje.
Zegluge wspieraly rzady polityka podatkowa, subwencjami i sprzyjajacym jej rozwojowi
prawem. Obowigzujaca 6wczesnie doktryna ekonomiczna merkantylizmu uznawata przemyst
zeglugowy za jeden z gldéwnych motoréw rozwoju gospodarki europejskiej. Dowodzi¢ tego
miat fakt, ze wszystkie najsilniejsze panstwa europejskie XV, XVI, XVII i XVIII wieku byty
morskimi potegami. Gdzie owa potega byta najwieksza, tam panstwo byto najsilniejsze. Gdy
nadszedl schytek potegi wtoskich nadmorskich miast — panstw, pozycj¢ liderow zajety
kolejne potegi morskie, Hiszpania i Portugalia. One z kolei musiaty ustgpi¢ miejsca takze
potegom morskim - Holandii i Anglii [Unger 2011, str. 3-4].

Wspoltczesnie, rOwniez uznaje si¢ historyczny postep techniczny w nawigacji i przemysle
stoczniowym za jedno z glownych Zrodet wzrostu gospodarczego Europy migdzy rokiem
1000 i 1820. Ta teza, gloszona jest dobitnie przez Angusa Maddisona, czotowego
wspolczesnego historyka 1 statystyka gospodarczego [Maddison 2005, str. 21] i aby
wspomnie¢ kilka innych nazwisk: Richarda W. Ungera [Unger 1980, 2011], Jana Luteina van
Zandena [2001, 2009], Jana de Vriesa [1997] i innych.

Nalezy jednak wspomnie¢ o alternatywnej wizji, ktora pomniejsza a czasem wrecz
bagatelizuje en bloc sredniowieczny i wczesnonowozytny (1500-1800) postep techniczny
jako zrodlo wzrostu gospodarczego tego okresu. Niektorzy wysuwaja na czoto rozwoj handlu
jako najwazniejszy motor dwczesneg0 rozwoju. Oredownikiem takiego podejscia jest Joel
Mokyr [Mokyr, 2005, str. 1116-1117]. Czasem wzrost produktywnosci sektora zeglugowego
przypisuje si¢ bardziej przemianom ekonomicznym, ktore pozwalajg osigga¢ efekty ekonomii
skali i uwarunkowaniom politycznym utatwiajgcym lub utrudniajgcym niezaktocong zegluge
niz postgpowi technicznemu [Menard, str. 274-275]. Douglass C. North wzrost
produktywnosci w zegludze atlantyckiej przypisywat zmianom organizacji transportu
[Zanden 2009, str.2].

Cata niniejsza ksigzka dowodzi btednosci podejscia, ktore przeciwstawia rozwoj handlu i jego
organizacji postgpowi technicznemu. Cho¢ bowiem nie ulega watpliwosci, ze wzrost
ckonomiczny epoki wczesnonowozytnej byt silnie stymulowany rozwojem handlu, co
potwierdzajg liczne prace historykdéw ekonomicznych [np. Brenner 2003, Davis 1985, Inikori
2002: R2 i R3], to nie ulega tez watpliwosci, ze statkami z X, XI czy XII wieku nie dokonano
by dostownie niczego, co wprowadzito Europ¢ na pozycje Swiatowego lidera ekonomicznego
w wiekach od XV do XVIII. Bez postgpu technicznego dokonywanego w konstrukcjach
statkowych i nawigacji od XI do XVII wieku, niemozliwe bylyby dalekie wyprawy poza
Europe, prymat techniczny statkow i okretow europejskich, zdobycie nowych, dalekich
rynkow afrykanskich, azjatyckich i amerykanskich, szybki wzrost tonazu i wolumenu
przewozOw i co rOwnie wazne, niemozliwa bytaby rosngca produktywno$¢ morskiej zeglugi i
stymulowanie przez nig wzrostu w innych dziedzinach. Tak wigc wzrost morskiego handlu
byt mozliwy dzigki postgpowi technicznemu w dziedzinie przewozoéw a ten z kolei byt
stymulowany perspektywa zyskdéw z rosngcego handlu. Mieli§my do czynienia z klasycznym
dodatnim sprzezeniem zwrotnym. Usunigcie z tego rozumowania, jako nieistotnego, postepu
technicznego, nie ma zadnego uzasadnienia merytorycznego. Fakty mowig co$ innego.

Tytulem dygresji wspomng, ze wskazanie tak rdéznych spojrzen na role technologii
Sredniowiecza w rozwoju Europy u Maddisona i Mokyra jest tylko migawkowym odbiciem
szerszego problemu, jak historycy postrzegaja geneze gospodarczej i technologicznej
eksplozji Europy od konca XVIII wieku. Scieraja si¢ tu dwa skrajnie odmienne stanowiska.
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Jedno widzi Rewolucje Przemystowa XVIII i XIX wieku jako nagly skok, nie majacy
glebszych korzeni w dawniejszej historii (przeglad tego nurtu, [Kwasniewski 2009, 2013;
Duchesne 2011]), drugie akcentuje zasadnicza ciagto$é rozwoju poczawszy od Sredniowiecza
[Maddison 2007; Bryant 2006, 2008; Ferguson 2004].

Aby uzasadni¢ tezg, ze rozwdj sektora zeglugowego i jego rosngca produktywnos¢ (inaczej:
wydajnos$¢) odegraty krytyczng rolg we wzrosécie gospodarczym Europy w okresie 1350 -
1850, nalezy:

1/ udowodnié, ze faktycznie mieliSmy do czynienia z duzym rozwojem tego sektora,
wiekszym niz catej gospodarki i1 ze faktycznie notowat on wzrosty produktywnosci;

2/ wykaza¢, ze wzrost produktywnosci sektora ustug zeglugowych byt wigkszy niz innych
dziatow gospodarki. To wesprze teze, ze byt on waznym sktadnikiem wzrostu gospodarczego
Europy [Unger 2011, str. 4-5].

3/ wskaza¢ bezposrednie i posrednie efekty jego rozwoju dla catej gospodarki.
Zacznijmy od faktow odnosnie rozwoju sektora zeglugowego.

Od roku 1500 do konca XVIII wieku tadownos¢ europejskiej floty handlowej wzrosta 13-17
razy, od 200 tysiecy ton do prawie trzech i pot miliona ton (tabela 1.1). Na przestrzeni tylko
XVI wieku odnotowano wzrost trzykrotny. W przeliczeniu na 1000 mieszkancow tonaz
wzrost miedzy rokiem 1500 i 1780 prawie 10 razy. Zaden inny, liczacy sie na morzu do XVI
wieku, pozaeuropejski kraj lub grupa panstw (Bliski Wschod, Afryka wschodnia, Indie, Azja
potudniowo-wschodnia, Filipiny) nie odnotowaty nawet przyblizonej dynamiki o ile w ogole
jakakolwiek.

Laczny tonaz w|Tony na 1000
Rok tys. ton mieszkancow
ok. 1500 200 - 250 3,2-4,0
ok. 1600 600 - 700 7,7-9,0
0k.1670 1000 - 1100 12,8-14,1
1780 3372 30,7
wzrost
1780/1500 |13,5-16,9 krotny |7,7 - 9,6 krotny

zrodlo: Zanden 2001, str. 80

Tabela 1.1 Wazrost europejskiej floty handlowej w okresie 1500 -1780 (fadowno$¢ w tys. ton)

Rownoczesnie pokazany wyzej Wzrost sektora zeglugowego byt nieporownywalnie wigkszy i
szybszy niz calej gospodarki. Za baze porOwnawcza niech postuzy dynamika wzrostu
Produktu Krajowego Brutto, wskaznika ujmujacego syntetycznie wyniki gospodarowania w
skali makro. Miedzy rokiem 1500 a 1820 PKB Europy zachodniej wzrost niecate 3,7 razy a
PKB w przeliczeniu na 1 mieszkanca o 60% (tabela 1.2).
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Laczny PKB (mld.[PKB / 1 mieszkanhca
international USD | (international USD
Rok 1990) 1990)
1500 44 345 774
1600 65 955 894
1670 83 395 1024
1820 163 722 1232
wzrost 1820 / 1500 3,7 krotny 1,6 krotny
srednioroczny wzrost 0,41% 0,15%

zrodto: Maddison 2006, str. 261,262,264,265

Tabela 1.2 Dynamika wzrostu Produktu Krajowego Brutto (PKB) dla Europy zachodniej w
okresie 1500 -1820

Poréwnanie dynamiki wzrostu wielkosci sektora zeglugowego i catej gospodarki europejskiej
okresu wczesnonowozytnego pokazuje, ze wzrost potencjalu przewozowego (i idacy za nim
wzrost wolumenu handlu morskiego) byt znacznie wigkszy niz wzrost PKB, gdyz mniej
wigce]j 15-krotny wobec mniej wigcej 4-krotnego. Handel morski rozwijat si¢ 0 wiele szybciej
niz cata gospodarka. Pozwala to przypuszczaé, ze ustugi zeglugowe odgrywaty role swoistego
katalizatora wzrostu gospodarczego Europy.

Czy bylo tak rzeczywiscie? W tym celu nalezy odpowiedzie¢ na pytanie, czy szybszy niz
PKB wzrost tonazu wigzat si¢ ze wzrostem wydajnosci w tym sektorze. Jesli tak, czy Ow
wzrost wydajnosci (czyli produktywnosci pracy) byt wyzszy od wzrostu wydajnosci w innych
sektorach? Sa to pytania zasadnicze. Rozwdj réznych dziedzin gospodarki i jej catosci moze
by¢ ekstensywny, czyli osiggany coraz wigkszymi nakladami przy zachowaniu tej samej
wydajnosci lub intensywny, czyli poprzez wdrazanie nowych technologii 1 innowacji, ktore
powoduja wzrost efektow (na przyktad przewozéw morskich) przy spadku naktadéw na
jednostke pracy. Zainicjowanie w wieku XI intensywnego wzrostu gospodarczego Europy
(wzrost PKB bezwzgledny i w przeliczeniu na jednego mieszkanca) [Maddison 2006, str. 44]
wymaga wskazania, ktore dziedziny gospodarki rozwijaty si¢ intensywnie (szybciej niz
naklady pracy) przyczyniajac si¢ do intensywnego wzrostu calej gospodarki i jak to
wygladato w przypadku ustug zeglugowych.

OdpowiedZz na to pytanie nie jest prosta, bo dysponujemy ograniczonymi materiatami
zrodlowymi. Zestawienie prac Kilkunastu autorow, ktorzy podjeli ten temat, przedstawiajg Jan
Lucassen i Richard W. Unger. [Unger 2011, str. 19]. Zastrzegajac, ze obraz nie jest
wyczerpujacy, mozemy sformutowaé pewne wnioski. Z dost¢gpnych danych wytania si¢ obraz
zréznicowanej dynamiki produktywnosci sektorowej w Europie w okresie migdzy XI i XIX
wiekiem. Zegluga morska miala najwyzszy $rednioroczny wskaznik wzrostu wydajnosci,
liczony dla catej Europy i dla okresu 350 lat. Jedynie transport drogowy cechowat wyzszy
wskaznik, ale posiadamy dane tylko dla Anglii i tylko dla okresu 100 lat (tabela 1.3).
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sektor okres miejsce wskaznik
zegluga 1450-1800 | Europa 0,40
rolnictwo 1300-1800 |Europa 0,00
rolnictwo 1000-1300 |pin. Wiochy |0,15-0,35
rolnictwo 1000-1300 |Holandia 0,10-0,25
rolnictwo 1510-1650 | pin. Holandia | 0,40
rolnictwo 1300-1800 |Anglia 0,12-0,14
mtocka, wianie 1267-1850 | Anglia 0,00
p. tartaczny 1280-1800 |Anglia 0,13
p. tekstylny 1500-1800 |Flandria 0,00
kopalnictwo 1433-1597 | Anglia 0,13-0,18
transport drogowy | 1693-1799 | Anglia 0,66

zrodto: Unger 2011, str.19

Tabela 1.3 Srednioroczne wskazniki wzrostu wydajnosci pracy wedtug sektoréw. Europa XI-
XIX wiek

Skoro produktywnos¢ pracy w sektorze przewozoéw morskich wzrastata w tak dtugim czasie i
do tego szybciej niz w innych dzialach gospodarki, oznacza to, ze postep techniczny w tym
sektorze (dostarczat on 10% PKB) byl na czele listy sektoréw innowacyjnych. Nie tylko wiec
wzrastal szybciej niz cala gospodarka, ale byt jej czeScig najbardziej lub jedng z najbardziej
innowacyjnych technicznie. Stanowit wigc fragment gospodarki istotnie przyczyniajacy si¢ do
jej intensywnego wzrostu.

Historyczne dane statystyczne pokazujace 1/ dynamiczny wzrost wolumenu morskiego
handlu, 2/ szybki wzrost wielkosci sektora zeglugowego, 3/ wiodacg dynamike jego
produktywno$ci, sktaniaja do stwierdzenia, ze sektor zeglugowy byl w okresie
wczesnonowozytnym czyms wiecej niz tylko rosngcg galezig gospodarki.

Sektor zeglugowy przyczynit si¢ do uczynienia z Europy centrum $wiatowej sieci handlu.
Wptywal znaczaco na urbanizacj¢ regiondw nadmorskich i dynamizowal wiele dziatow
gospodarki tych regiondw (rolnictwo, przemyst stoczniowy i galezie produkujace na jego
potrzeby), co skutkowalo powstaniem w tych rejonach centréw wykwalifikowanej sity
roboczej. Zwigkszalo to produktywnos¢ innych dziatéw 1 generowalo wyzszy, od
przecigtnego, poziom dochodu na gltowe. Sektor zeglugowy dostarczat strategicznych dla
rozwoju gospodarczego surowcow (m.in. bawetna), poglebiat miedzynarodowy podziat pracy
przez co zwigkszal korzy$ci komparatywne uczestnikow tego podzialu, zmieniat wzorce
konsumpcyjne, tworzyt bogata 1 wplywowa warstwe kupiecka, zainteresowang tworzeniem
srodowiska sprzyjajacego wzrostowi, gospodarce rynkowej i odpowiedniej do tego
infrastruktury instytucjonalnej [Unger 2011, str. 32-36].
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Tak wiec, jesli chcemy zrozumie¢ dynamizm europejski XVII 1 XVIII wieku musimy
spojrze¢ na sektor zeglugowy. To on W Sposob istotny wyroznit Europe sposrod innych
graczy na mi¢dzynarodowej scenie. I to on, zdaniem niektorych badaczy [Davis u: Unger
2011, str. 34], thumaczy wzrost gospodarczy epoki bezposrednio poprzedzajacej Rewolucje
Przemystowa.

Pokazali$my bardzo krotko, jak 1 dlaczego sektor zeglugowy tak duzo znaczyl dla
wczesnonowozytnego rozwoju gospodarczego Europy. Ale trzeba w tym miejscu poczynié
jedno wazne 1 niezbedne uzupelnienie. Ot6z wszystkie opisane efekty rozwoju zeglugi
handlowej dla gospodarek europejskich, ktore z catg wyrazisto$cig uwidocznity si¢ w okresie
wczesnonowozytnym (XVI — XIX wiek), miaty swoje historyczne korzenie w petnym i
p6znym Sredniowieczu (XII — XV wiek). Statki i okrety ktore stworzyly w wieku XVI, XVII
i XVIII potege europejska nie pojawity si¢ nagle i znikad. Byly kontynuacjg linii
rozwojowych zapoczatkowanych kilkaset lat wczesniej. Podobnie byto z technikami
nawigacyjnymi i organizacja infrastruktury obstugujacej statki.
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Od przelomu tysiacleci do X wieku. Morze Srédziemne

Statki handlowe plywajace po Morzu Srédziemnym we wczesnym Sredniowieczu byty
kontynuacja konstrukcji z przetomu tysiacleci a nawet starszych. Dlatego, by je opisa¢, trzeba
rzuci¢ okiem na bardziej odlegta przesztosc.

Rzym przelomu tysiacleci

Miedzynarodowy transport i handel morski byt w basenie Morza Srodziemnego rozwiniety od
czasOw antycznych. Uczestniczyly w nim wszystkie panstwa regionu, niektore specjalizujac
si¢ w tej dzialalno$ci, na przyktad Fenicjanie i Syryjczycy a niektore przede wszystkim
korzystajac z ustug tych pierwszych. Nas interesuja czasy pézniejsze, gdy Morze Srodziemne
stalo si¢ wewnetrznym basenem jednej potegi — Rzymu, ktory zakonczyl okres wojen
wewngtrznych 1 stat si¢ stabilnym politycznie, spolecznie i ekonomicznie cesarstwem pod
wodza Oktawiana Augusta (27 p.n.e. — 14 n.e.), ktéry na morzu przywrdcit pokdj, znacznie
ograniczajac powszechng wezesniej plage piractwa [McGrail 2009, str. 154].

Rzym za czaséw Augusta, jako milionowa stolica imperium, byl najwigkszym miastem
cesarstwa i centrum, ktore ogniskowalo najwigkszy wolumen i warto§¢ handlu. Towary
sprowadzano ze wszystkich krajéw pozostajacych pod kontrola Rzymu, jak i z odleglych
zakatkow Azji, gléwnie z basenu Oceanu Indyjskiego. Dostarczano je z Hiszpanii (np.
miedziane garnki, srebro, wina), Francji (np. wypalane nakrycia stotowe, wina), Miletu i
Egiptu (np. materiaty i stroje), Chin (jedwabie), Indii (diamenty perty, pieprz) [Casson 1965,
str. 242-243].

Statki handlowe byly w znakomitej wigkszosci zaglowcami, aczkolwiek galery wiostlowe lub
wiostowo-zaglowe byly réwniez uzywane do przewozu towardow, ale specjalnych - albo
bardzo cennych albo wymagajacych szybkiej dostawy [rys. 1.1, 1.2, 1.3, 1.13].

Flota zbozowa

Strategicznym towarem gwarantujagcym wtadzom spoko6j w miescie byto zboze, sprzedawane
mieszkancom stolicy po niskich cenach lub rozdawane za darmo [Casson 1965, str. 253-254].
Sprowadzano je z Egiptu [Casson 1965, str. 254], Sycylii i pétnocnej Afryki. Z Egiptu
sprowadzano rocznie 88,5 tysigca ton, z Afryki i Sycylii — 183,5 tysigca ton [Rickman, str. 8-
10]. Transport odbywat si¢ statkami tak zwanej floty zbozowej. Przewazaty jednostki o
dhugosci od dwudziestu kilku do trzydziestu kilku metréw 1 tadownosci od 70 do 350 ton
[Royal, str. 38]. Wtadze Rzymu ustalaly minimalng wypornos¢ statkow handlowych, ktore
mogty obstugiwa¢ transporty zboza portéw pod rzymska kontrolg (10 tysigcy modii, czyli 70
ton), za$ wladze portow srédziemnomorskich — minimalng wielko$¢ obstugiwanych jednostek
[Rickman, str. 123].

Poza statkami standardowymi ptywaty takze wielkie statki zbozowe, jak Isis, o wypornos$ci
okoto 1200-1300 ton, a wigc takie, jakie pojawity si¢ ponownie na morzach europejskich
dopiero kilkanascie wiekow pdzniej. Isis miata 55 metrow dtugosci, 13 metréw szerokosci i
wysoko$¢ od poktadu do najnizszego miejsca w tadowni 13,5 metra [Casson 1965, str. 256-
257; Rickman, str. 123]. Te najwigksze statki ptynac do Aleksandrii po zboze mogly zabiera¢
do 600 pasazeréw [Casson 1965, str. 257].

Istnieja rézne szacunki, ile statkow bylo niezb¢dnych do przewozu do Rzymu tej ilo$ci zboza
a takze innych produktow zywnos$ciowych. Poza zbozem do Rzymu musiata bowiem dociera¢
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oliwa (pelnigca wowczas nie tylko funkcje spozywcze, ale i paliwa do lamp, mydta, srodka
nawilzajacego i smaru), wino (pelniagce owczesnie funkcje, ktére obecnie spelnia kawa,
herbata, soki i napoje orzezwiajgce), solona ryba i garum — S0s rybny, éwczesna powszechna
przyprawa do bardzo wielu potraw [Casson 1994, str. 101-102]. Nie liczymy tu catej gamy
produktéw trwatego uzytku. Szacunki potrzebnej liczby statkow zalezg od przyjetej liczby
mieszkancoOw Rzymu, liczby i no$nosci uzytkowej dostepnych statkéw a takze przyjetego do
kalkulacji czasu podrozy, zatadunku, roztadunku oraz czekania w porcie na zezwolenie
wyptynigcia w morze.

Gdyby, jak zrobit to Lionel Casson, zatozy¢, ze Egipt dostarczal Rzymowi rocznie 150
tysigcy ton zboza, tras¢ obstugiwaty wytacznie wielkie statki jak Isis o tadownos$ci 1200 ton,
co drugi byl w stanie wykona¢ w sezonie zeglugowym (kwiecien — wrzesien/pazdziernik)
dwa kursy a reszta po jednym, wowczas potrzebnych bytoby do obstugi trasy aleksandryjskiej
85 statkow typu Isis [Casson 1965, str. 254].

Wspotczesne szacunki odbiegaja od zrobionych przez Cassona, bo w ciggu ostatnich 50-60
lat postepy poczynita archeologia podmorska i wiemy obecnie znacznie wigcej, jakie statki w
ktorych wiekach ptywaty po Morzu Srédziemnym. W pierwszych wiekach naszej ery
pelnomorskie statki, ktore dominowaty, miaty tadownos¢ o ktorej juz pisalismy: od 70 do 350
ton, cho¢ bywaty 1 wigksze jak Isis. Bylo takze tysigce matych statkow kilkunastometrowych,
obstugujacych krotkie trasy przybrzezne. Przyjmujac te dane, mozna szacowac liczbe duzych
statkow potrzebnych do przewozu 270 tysigcy ton zboza na kilkaset, od 250 do 500 [Royal,
str. 110-113]. Szacunek ten w pewnym tylko stopniu uwzglednia transport artykutow
spozywczych poza zbozem a w niewielkim - towarow trwatego uzytku. Wraz z rosngcym
kryzysem cesarstwa, najazdami barbarzyncow 1 postepujacym w efekcie rozpadem
rzymskiego imperium na mniejsze jednostki polityczne, znacznie zmalal handel i transport
droga morska. Piraci ponownie zaczeli stanowi¢ zagrozenie a kryzys ekonomiczny zachodniej
czgs$ci cesarstwa spowodowal, ze morskie przewozy znacznie zmalaly. Odbito si¢ to na
wielkosci statkow. Zaczelty dominowaé jednostki mniejsze, od kilkunastu do najwyzej
dwudziestu kilku metrow. Dopiero odrodzenie gospodarcze, zapoczatkowane w XI wieku,
spowodowato ponowny wzrost liczby i wielkos$ci statkow handlowych.

Rzymska flota zbozowa byla wlasnos$cia prywatnych armatoréw greckich, fenickich i
syryjskich [Casson 1965, str. 260], ale cata organizacja transportu (lgcznie z ochrong)
pozostawala w gestii Rzymian, w ramach administracyjnego systemu annona, ktdrego
zadaniem bylo kierowanie zbieraniem, przewozem i rozprowadzaniem podstawowych
artykulow zywnosciowych (zboze oliwa, wino) do najwigkszych miast cesarstwa. Prywatni
armatorzy podpisywali umowy przewozowe z zarzadzajacym na danym terenie prefektem
systemu annona. Ze wzgledu na strategiczne znaczenie tego systemu, cesarz Oktawian August
(27 p.n.e. — 14 n.c.) utworzyt specjalng flote do konwojowania transportow zboza egipskiego,
zwang Classis Augusta Alexandrina (aleksandryjska flota Augusta). Kolejni cesarze poszli w
slady Augusta i poza flotg aleksandryjska powstala takze flota afrykanska. Konwojowanie
statkow handlowych bylo uzasadnione, gdyz nie byly one zdolne ani do obrony ani do
ucieczki [Unger 1981, str. 236]. Cho¢ w okresie cesarstwa aktywno$¢ piratow zmalata,
wladze byly $wiadome, Zze potrzebne jest odstraszanie i ponawiano co jaki§ czas karne
ekspedycje antypirackie [Casson 1965, str. 228-229]. Na morzu obecno$¢ militarna Rzymu
byla potrzebna. Rzymskie flotylle wojenne pod koniec I wieku n.e. ,,stacjonowaty nie tylko na
Morzu Sroédziemnym, lecz wszedzie tam, gdzie Rzym musiat ochrania¢ komunikacj¢ morska,
a wigc na Morzu Czarnym, na Dunaju, przy ujsciu Renu i na kanale La Manche” [Casson
1965, str. 230].

Te statki zbozowe, ktore zimowaty w Aleksandrii wyruszaly w duzym konwoju w kwietniu i
docieralty migdzy majem a koncem czerwca do Ostii, portu wyladunkowego w poblizu
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Rzymu. Po roztadunku mogly wréci¢ do Aleksandrii, aby tam znowu przezimowac. Taka
samg droge, ale w odwrotnym kierunku wykonywaty statki zimujace w Ostii i1 innych portach
potwyspu Apeninskiego [Casson 1971, str. 297-298]. Przy bardzo sprzyjajacych warunkach,
niektore ze statkéw mogly wykona¢ dwa rejsy zbozowe w sezonie. Na Morzu Sroédziemnym
okres zeglugowy w czasach antycznych 1 az do wieku XII-XIII rozpoczynat si¢ w
marcu/kwietniu 1 konczyt we wrzesniu/listopadzie, przy czym dluzsza zegluga byla mozliwa
dla statkobw handlowych a krotsza dla okretow wojennych [Beresford, str 135-136]. Te
ostatnie byly wiostowymi galerami, mialy bardzo niskg wolng burte i nawet niewielkie fale
stanowity dla nich niemate wyzwanie. Antyczne statki handlowe, przy wszystkich
zastrzezeniach co do ich dzielnosci morskiej, byty jednak o wiele wyzsze i ta cecha sprawiata,
ze lepiej znosity falowanie. Przez reszt¢ roku zla pogoda, staba dzielno$¢ morska statkow i
brak przyrzadoéw nawigacyjnych powstrzymywaty zeglarzy przed podrézowaniem.

Statki o no$nosci najwigkszych transportowcéw zbozowych byty takze budowane do zadan
specjalnych, na przyktad przewozu starozytnych egipskich obeliskow. Pierwszy obelisk
sprowadzil cesarz Kaligula w roku 37 n.e. [Casson 1965, str. 236]. Obelisk ten, zwany
obecnie Watykanskim, ma 25 metréw dlugosci, wazy 500 ton i do jego transportu zbudowano
specjalny statek, ktory zostat dodatkowo obcigzony balastem o wadze 800 ton. Kolejni
cesarze sprowadzali nastepne obeliski i Rzym w okresie najwickszej §wietno$ci posiadal ich
40. [Rejniak; Royal, str. 38-40]. Wszystkie zostaly przetransportowane morzem specjalnymi
statkami. Nosnos$¢ tych wielkich jednostek, siggata 1200-1300 ton, nie byty to jednak statki
zaglowe, ale o napedzie wiostowym i liczba wio$larzy dochodzita do trzystu [Royal, tamze].

Cho¢ duzo miejsca poswigcono w literaturze najwigkszym statkom rzymskim, taki opis nie
odzwierciedla wiernie obrazu rzymskiej floty handlowej, gdyz tysigce ptywajacych po Morzu
Srédziemnym jednostek byto zdecydowanie mniejszych. Typowy, uchodzacy za duzy,
frachtowiec morski mial no$nos¢ ok. 340 ton [Casson 1965, str. 235]. Przewazaty jednak
jednostki znacznie mniejsze, o dtugosci 15-20 metréw [Royal, str. 39]. Wielkie statki powyzej
1000 ton od IV wieku przestaly obstugiwac tras¢ Egipt — Rzym 1 zaczely wozi¢ zboze do
Konstantynopola, do ktérego cesarz Konstantyn przenidst stolice Imperium. Rzym utracit
swoje dawne polityczne znaczenie i jego zrodlem zaopatrzenia w zboze stata si¢ Afryka
péinocna a potem takze Sycylia.

Nasz opis floty zbozowej nalezy uzupetni¢ uwaga, ze wielkie statki towarowe potrafiono
budowa¢ takze wczesniej, za czasOw Grecji epoki hellenistycznej. Przyktadem jest wielki,
luksusowy frachtowiec zbozowy zbudowany na rozkaz krdla Hierona II, wladcy Syrakuz
(270-215 p.n.e.) i podarowany Ptolemeuszowi III, wiladcy Egiptu (246-221 p.n.e.). Z
pozostawionego doktadnego opisu mozna wnioskowaé, ze no$nos¢ uzyteczna tego kolosa
wynosita 2000 ton. Swoj udziat w tej konstrukcji miat Archimedes, ktory wyposazyl go w
pompy do usuwania wody z dna statku, znane 1 uzywane do dzisiaj tzw. pompy Archimedesa.
Statek Hierona byl wyjatkiem pod wzgledem wielko$ci, ale pokazuje, ze 6wcze$ni Grecy
potrafili budowac¢ takie jednostki. Bardziej typowym statkiem w okolicach V w. p.n.e. byt
frachtowiec o nos$nosci 400 ton, zwany dziesigciotysigcznikiem. Liczba ta oznaczata liczbe
amfor lub workow zboza, ktore mogt zabrac.

Szczyt aktywnos$ci morskiej i przesilenie 1V wieku

Szczytowym okresem morskiej aktywnosci handlowej Rzymu byl okres cesarstwa od jego
poczatku (30 r. p.n.e.) do mniej wigcej III-IV wieku naszej ery. Taki wniosek nasuwa si¢ z
analizy wielkosci statkéw, badan infrastruktury portowej, zachowanych dokumentow
obrazujacych rozmiary przewozéw. Czynniki technologiczne umozliwity ten wzrost, ale nie
one byly jego gléwng determinantg. Mozemy powtorzy¢ za Andrew Wilsonem ze wazniejsze
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byty czynniki instytucjonalne: prawo umow, system morskich kredytéw oraz prawo morskie.
One to stworzyty ramy do organizacji handlu morskiego na wielka skale [Wilson, str. 54-55].

Na wzrost handlu wptyneto takze istotne obnizenie kosztow transakcyjnych. Nastapito to
dzigki rzymskiej integracji basenu Morza Srédziemnego pod jednolita wiadza polityczna,
likwidacji piractwa 1 dzigki wspolnej walucie (poza Egiptem). Panstwo stworzyto
réwnoczesnie system bodzcoOw ekonomicznych do rozwoju przemystu stoczniowego, w tym
zwolnienia z ciezarow publicznych (munera publica) w zamian za uczestnictwo w systemie
dostaw annona [tamze].

Kombinacja wymienionych wyzej czynnikow instytucjonalnych i technologicznych (pompy
zgzowe, rozplanowanie portow, aby mogly przyjmowaé duze jednostki, dzwigi portowe
utatwiajagce szybki przetadunek) umozliwita realizacj¢ duzych morskich przewozow
towarowych w okresie poznej republiki (146-31 p.n.e) i wczesnego cesarstwa (31 p.n.e — 235
n.e.). Jednak postepujaca stopniowo od IV wieku dezintegracja cesarstwa spowodowata, ze
instytucje przez niego stworzone podupadaty lub obumieraly a poziom handlu zmalat.

Od III wieku obserwujemy stopniowe zmniejszanie wielkosci statkow. Od wieku IV
nastgpuje stopniowy spadek wolumenu przewozdéw, coraz mniejsze zaangazowanie Rzymu w
ochrone morskiego transportu, ponowny wzrost aktywnosci piratow, zwtaszcza w zachodniej
czesci Morza Srodziemnego [Royal, str. 35-38]. Spada liczba jednostek o dhugosci 30 metrow
i wigkszych. Stopniowo dominacj¢ zyskujg statki morskie o dlugosci od 15 do 20 metrow,
przystosowane bardziej do zeglugi przybrzeznej i kabotazowej. Wiagze si¢ to z postepujaca
dezintegracja cesarstwa i ogolnym spadkiem aktywnoS$ci gospodarczej [Royal, str. 82-83].

Ewolucja kadluba I — X1 wiek

Kadtuby antycznych statkow basenu Morza Srodziemnego od zamierzchlej starozytnosci
posiadaty poszycie stykowe (rys. 1.4). Boczne poszycie kadluba (rys. 1.5) sktadato si¢ z
klepek (planks) utozonych w poziome pasy biegnace od dziobu do rufy. Klepki w kazdym
pasie laczone byly ze sobg na rdzne sposoby (rys. 1.6). Pasy klepek byly taczone na styk. Od
czasow Grecji klasycznej tgczenia na styk dokonywano przy pomocy ztaczen czopowych. W
krawedziach dwoch przylegajacych do siebie klepek drazono otwory, do ktérych wsuwano
wspolny drewniany czop (rys. 1.7). Laczyt on klepki na wcisk i byl dodatkowo zbijany
gwozdziami lub drewnianymi kotkami. Im wigcej czopow taczyto sasiadujace klepki, tym
sztywniejszy i mocniejszy byt kadtub, ale tym bardziej rosta pracochtonnos¢ jego wykonania
1 tym wiecej wykwalifikowanych pracownikéw musialo by¢ przy tym zatrudnionych. Caty
kadlub konstruowano, nie jak teraz, poprzez budowe najpierw szkieletu statku (ze st¢pka,
wregami 1 poprzecznymi belkami miedzy wregami), ale tworzac wpierw ksztatt kadtuba z
odpowiednio uksztaltowanych, wyprofilowanych 1 potaczonych klepek poszycia [McGrail
2009, s148-166). Dopiero potem wzmacniano kadlub wewngtrznym ozebrowaniem.
Sztywno$¢ 1 wytrzymato$¢ kadlub zawdzigczat sile taczen klepek poszycia a wewnetrzne
ozebrowanie stanowilo jedynie wzmocnienie uzupeiniajgce. Duze statki handlowe epoki
cesarskiej, te 0o nosnosci 300 ton i wiekszej, budowano czesto, dla uzyskania odpowiedniej
sztywno$ci tak duzej jednostki, z podwojnej warstwy klepek o Iacznej grubosci 9
centymetrow (McGrail 2009, str. 156)].

Okoto roku 400 p.n.e. statki otrzymaty belke kilowa, czasem wystajaca z dna na jeden metr
[Wilson, str 40-41]. Poprawito to stabilno$¢ i zmniejszylo boczne dryfy. Wieksze statki
handlowe poczawszy od I-II wieku n.e. zyskaty nadbudéwke umieszczong w tylnej czesci
poktadu, z pomieszczeniami dla kapitana i oficeréw. Pasazerowie spali na poktadzie, co nie
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bylo bardzo ucigzliwe, biorgc pod uwage klimat §rédziemnomorski 1 ciasnote oraz duchote
panujaca pod poktadem [Casson 1965, str. 238].

Drewniane statki zawsze przeciekajg. Woda osiada w najnizej potozonych cz¢sciach statku, w
zgzach. Trzeba j3 stamtad wybiera¢ i wylewac, aby statek nie nabral jej za duzo, bo moze to
grozi¢ nawet zatoni¢ciem. Im wigkszy statek, tym wiecej nabieral wody zezowe;j. Jej reczne
usuwanie ma swoje granice. Dopoki wigc nie znaleziono efektywnej mechanicznej metody
usuwania wody zezowej, ograniczato to wielkos¢ statkéw. Jednym z wynalazkow byta $ruba
Archimedesa, ale jej wada byla mozliwos$¢ zasysania wody z¢zowej na niewielka wysokos$¢.
Ostatecznie okoto 100 roku p.n.e. zaczgta by¢ stosowana tancuchowa pompa zezowa 1 jej
elementy sg znajdywane we wrakach do VII w n.e. Potem slady znikaja i pojawiaja si¢ znowu
w wieku XV [tamze, str. 42-44].

Od I-1l1 wieku n.e. obserwujemy ewolucje budowy kadiluba statkow $rédziemnomorskich.
[Casson 1994, str. 106]. Do tej pory laczenia czopowe byly robione bardzo gesto, tak blisko
siebie, ze niemal nie bylo pomig¢dzy nimi wolnego miejsca. Taki sposob lgczenia nie wymagat
dodatkowego uszczelnienia. Czasem tworzono poszycie podwdjne [McGrail 2009, str. 156],
ztozone z dwoéch warstw klepek, czasem okladano podwodna cze$¢ kadtuba cienkimi
blachami otowianymi, ktore przykrywaly natozone na drewno poszycia warstwy materiatu
impregnowanego smota i zywica. Chronito to drewniane poszycie przed dzialaniem matza
$widraka okre¢towca.

Taka konstrukcja dawala kadluby wysokiej jakosci, ale byla bardzo kosztowna i
pracochtonna. Oprécz duzej ilosci robocizny wykwalifikowanych pracownikow, zuzywano
wielkie ilosci drewna. Nadawanie klepkom odpowiedniego ksztattu i krzywizny wigzalo si¢ z
duzym marnotrawstwem surowca. 70% drewna przeznaczonego na budowe szto na odpadki.
[Casson 1994, str. 106]. Rosngca od wieku IX-X liczba statkow, nie tylko europejskich ale i
arabskich wywotata pierwsze niedobory dobrego drewna do ich budowy. Uwaza sie, ze
postepujaca deforestacja regionu byta wywotana po czesci wlasnie szybko rosngcym
przemystem stoczniowym 1 zgtaszanym przez niego popytem na drewno [Silva, str. 39; Unger
1998, str. 230].

Poczawszy od IV wieku, malejacy w basenie Morza Sroédziemnego wolumen transportu
morskiego wywotat presje na szukanie oszczednosci w kosztach budowy statkow. Dochodzity
do tego rosngce trudnosci z pozyskaniem odpowiedniej ilosci wykwalifikowanej sity roboczej
1 wysokie koszty materialowe. Wszystko to spowodowato ewolucj¢ konstrukcji kadluba
[Casson 1994, str. 106-107]. W kolejnych wiekach stopniowo rosta odleglos¢ miedzy
taczeniami czopowymi (rys. 1.8). Zarzucono usztywnianie tych laczen kotkami. Poszycie
tracito przez to na sztywnos$ci, co byto kompensowane wzmacnianiem szkieletu. Zaczeto
taczy¢ coraz wigcej wreg z kilem, co przeksztatcalo go stopniowo w prawdziwy kregostup
statku. Mocowanie klepek powyzej linii wodnej bezposrednio do wreg, z wyeliminowaniem
potaczen czopowych, bylo krokiem nastegpnym. Rosta liczba wreg na jednostke dlugosci
statku. Postepowata trwajaca tysigc lat ewolucja przeksztatcajaca konstrukcje zwang ,hull
first” (wpierw budowa poszycia, potem szkielet) na konstrukcj¢ ,,frame first” lub ,,skeleton-
first” (wpierw budowa szkieletu, potem poszycie) [Royal, str. 85-86]. Od VII-VIII wieku
statki ,,frame first” spotykane byty coraz czg¢sciej na wodach §rodziemnomorskich a od wieku
X-XI wyparly niemal catkowicie konstrukcje ,hull first” [Pryor 1988, str. 27]. Malejace
znaczenie klepek poszycia jako fundamentu konstrukcji potudniowych i rosnace znaczenie
szkieletu wida¢ poréwnujac odlegtosci migdzy wrggami statkéw poludniowych i1 Europy
potnocnej, gdzie az do XV wieku statki budowano metodg ,,hull-first”. Badania wrakow z
potudnia i pétnocy Europy z okresu III-VIII wieku wykazuja, ze $rednia odleglos¢ migdzy
wrggami na potudniu wynosita 20-35 centymetrow a na potnocy 50-60 centymetrow [Royal,
str. 52]. Na potudniu wregi przejely funkcje konstrukcyjng a klepki byty tylko do nich
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przybijane. Na potnocy klepki tworzyly konstrukcje a wregi byly tylko dodatkowym
wzmocnieniem.

Trzecia zmiana technologiczna w okresie wczesnego Sredniowiecza byta malejaca grubosé
poszycia statkdw. Zmniejszata si¢ w liczbach bezwzglednych a takze po uwzglgdnieniu
wielkosci roznych statkow [Royal, str 55-57].

Ostatnia zmiana obserwowana w budowie kadtubow w okresie od II do VII wieku n.e. to
odchodzenie od zaokraglonego przekroju poprzecznego do bardziej pudetkowatego. Do IV
wieku obserwujemy $rodokrecia zaokraglone a od IV wieku bardziej pudetkowate. Przy tej
samej wielko$ci statku (dlugos$¢ 1 szeroko$¢ na $rodokreciu) powierzchnia pudetkowatego
przekroju $rodokrecia jest o 27% wigksza niz przekroju zaokraglonego. Przeklada si¢ to
bezposrednio na wigkszg tadownos$¢ przy znacznie mniej niz proporcjonalnym wzroscie ilosci
drewna potrzebnego do budowy [Royal, str. 83-84, 267].

Potwierdzeniem tego jest porownanie statku z wieku V11 (Yassi Yada) [Yassi Ada; Pomey] ze
statkiem hipotetycznym tej samej wielkosci (21 : 7 metrow), zbudowanym przy pomocy
technologii z poczatku III wieku (dane technologiczne z wraku Bourse de Marseilles
[Pomey]). Waga statku z siodmego wieku, wynosi 20,3 tony, za§ waga statku hipotetycznego,
0 tych samych rozmiarach, zbudowanego technologia =z trzeciego wieku — 22,5 ton.
Ladownos$¢ statku z VII wieku wynosi 52,6 tony za$ statku hipotetycznego z III wieku 50,4
tony. Réznica tadownosci wynosi 2,2 tony, co réwna si¢ 47 dodatkowym amforom wina
(1700 litrow) i dodatkowemu zarobkowi przewoznika w wysokosci 15,5 rzymskich solidow.
Dla orientacji w sile nabywczej solida z tego okresu, roczne wyzywienie zotierza kosztowato
jeden solid. Taka jest zatem roznica w efektywnosci przewozu spowodowanej nowg
technologia. Zaktadajac mozliwos¢ dokonania rocznie kilkunastu rejsow z winem, wilasciciel
statku, dzigki nowemu typowi konstrukcji, byt w stanie zarobi¢ znacznie wigcej, niz przy
pomocy statku budowanego starg technologig [Royal, str. 91-92].

Od VII do XI wieku przecigtny statek handlowy byt stosunkowo niewielki, jego tadownos¢
nie przekraczata 250 DWT, nie posiadal wysokiej belki stgpkowej, sterowany byt przy
pomocy dwoch steréw wiostowych umieszczonych w tylnej czesci kadtuba po obu stronach,
miat zaokraglong dziobnice 1 tylnice, co nadawato mu specyficzny owalny profil. Od VI-VII
wieku zaczg¢to dominowaé ozaglowanie lacinskie w miejsce zagli kwadratowych. Statek
posiadat jeden maszt, wigksze jednostki dwa. [Pryor 1988, str. 27-31].

Takielunek I — X wiek

Statki Morza Srodziemnego od tysiacleci korzystaty z napedu wiostowego i zagli. Wiosta
byty szczegolnie uzyteczne i dominowaty na okretach wojennych, bo zapewniaty szybkos$¢ i
zwrotno$¢ bez wzgledu na pogode 1 wiatry. W przypadku statku handlowego naped wiostowy
zmniejszat jednak znacznie wielko$¢ tadunku, ktoére statek mogl przewiez¢, bo pomieszczenia
dla wioslarzy, sami wioslarze 1 zaopatrzenie dla nich zabierato duzo miejsca. To sprawiato, ze
statki handlowe bardziej polegaty na zaglach a ograniczona liczba wioset stuzyla gtownie do
manewrowania w portach. Aczkolwiek w czasach starozytnych, w przypadku tadunkow, ktoére
musiaty by¢ przewiezione szybko lub byly cenne, uzywano takze wiostowych galer
handlowych z dodatkowym ozaglowaniem. Z zachowanych wizualnych przedstawien statkow
mozna jednak wnioskowaé, ze wiosta na jednostkach handlowych zanikaty juz od I wieku n.e.
W okresie od roku 50 do 250 n.e. tylko nieliczne statki handlowe przedstawiono z wiostami.
W okresie 250 — 400 n.e. nie ma juz wioset na wizerunkach statkéw handlowych. [Royal, str.
66].
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W odlegtej starozytnosci srddziemnomorskie statki handlowe posiadaty jeden maszt i duzy,
kwadratowy zagiel rejowy. Od mniej wigcej V wieku p.n.e. gdy handel morski bardzo si¢
rozwingt, wielko$¢ statkow wzrosta 1 jeden maszt z jednym zaglem nie byl w stanie daé
duzemu statkowi odpowiedniego napedu. Okoto 200 roku n.e. na handlowych statkach
zaglowych zaczat si¢ pojawia¢, obok duzego kwadratowego zagla na grotmaszcie, drugi
maszt, umieszczony z przodu. Byt pochylony do przodu i z czasem wyewoluowal w
bukszpryt. Posiadat mniejszy, takze kwadratowy zagiel, zwany artemonem. Jego rola mniej
polegata na dawaniu napedu, co ulatwiata sterowanie pod wiatr. Na grotmaszcie, nad duzym
zaglem rejowym pojawit sie mniejszy zagiel kwadratowy, topsel [Casson 1965, str. 238-239].
Z czasem, duze frachtowce otrzymaty trzeci (lub czwarty) maszt, tylny, czyli bezanmaszt, z
zaglem rejowym, lacifiskim, gaflowym lub rozprzowym (rys. 1.9). Zagle w czasach
antycznych i we wezesnym Sredniowieczu byty robione z Inu [Casson 1965, str. 238].

Od wieku VI-VII zagle kwadratowe zaczely by¢ wypierane przez trojkatne zagle tacinskie lub
zblizone do trojkatnych ozaglowanie lugrowe. Szybko zdominowalo ono basen Morza
Srodziemnego. Nawrdt do zagli kwadratowych nastapil dopiero w wieku XIII-XV wraz z
adaptowaniem  przez  stocznie  §rddziemnomorskie  rozwigzan  konstrukcyjnych
pétnocnoeuropejskich kog (rys. 1.10).

Nie jest jasne pochodzenie zagli tacinskich. Jesli odrzuci¢ starsze hipotezy o ich genezie
arabskiej pozostaje albo wyewoluowanie z zagla lugrowego lub zrobienie gotowego zagla
trojkatnego zamiast ,,refowanie” zagla kwadratowego w czasie rejsu w trojkat (doktadnie:
$cigganie jednej z gejtaw, czyli liny przymocowanej u gory do konca rei a u dotu do konca
zagla) (rys. 1.11).

Zmiana typu ozaglowania na facinskie tlumaczona byla w przesztosci mozliwoscig
zeglowania ostrzej pod wiatr. Szacunki Josepha Needhama wskazuja, ze z zaglem tacinskim
mozna byto zeglowa¢ jeden rumb ostrzej do wiatru niz z zaglem kwadratowym (69 stopni
wobec 80 stopni) [Campbell, str. 21]. Obecnie panuje jednak opinia, ze dominacja
ozaglowania lacinskiego byla spowodowana tym, ze od VI-VII wieku spadly znacznie
przewozy morskie, w $lad za czym znikngty duze statki. Male tatwiej sobie radzily z lepiej
idgcym pod wiatr, ale nieporgcznym zaglem tacinskim. Dla duzych byt to spory problem,
gdyz zmiana halsu wymagata opuszczenia zagla i rei, przelozenie jej na drugg strong i
ponowne podniesienie. Na duzych statkach reja miata do 45 metrow dlugosci 1 wazyta do
siedmiu ton [Pryor 1988, str. 42]. Halsowanie pod wiatr wymagalo wiec dos¢ licznej zalogi.
Gdy ozywienie gospodarcze od X-XI wieku oraz wyprawy krzyzowe zrodzilty duzy popyt na
morskie przewozy, coraz wigksze statki towarowe potudnia zmagaty sie, sitg tradycji, z
rosngcymi rozmiarami zagli tacinskich.

Statki antyczne Morza Srodziemnego posiadaly stery boczne mocowane w pewnej odlegtosci
od rufy. Wigksze jednostki miaty dwa takie stery, po obu stronach. Ster miat dwa punkty
podparcia. Jeden (dolny) zapobiegal jego osunigciu si¢ i utopieniu, drugi (gérny) nadawat mu
odpowiedni kat wejscia w wod¢. Dwa punkty podparcia a nie jeden, umozliwiaty
manewrowanie nawet ci¢zkimi sterami przez jednego czlowieka. Punktami podparcia byty
przewaznie dwie krotkie belki wystajace z burty 1 przymocowane do niej prostopadle oraz
czgsto zamknigte w przymocowanym do burty pudle. Ster byl wsunigty pomiedzy obie belki 1
przywigzywany do nich linami (rys. 1.12). Sterowanie byto efektywne, cho¢ wymagato od
sternika duzego do$wiadczenia. Nalezy wyraznie odr6zni¢ boczne stery srodziemnomorskie
od bocznych sterow stosowanych na poinocy Europy. Laczyto je tylko jedno: umocowanie
przy bocznej burcie w poblizu rufy. Stery srédziemnomorskie nie byty jednak mocowane na
trwate. Mozna je bylo w trakcie rejsu wyjmowac, albo dla wymiany z powodu awarii albo
stosujac si¢ do zalecen wtadz portowych, ktére nakazywaty wptywac do portow i przebywac
w nim ze sterem wyciagnie¢tym z wody. Ten brak trwatego ztaczenia pozwolit zwigkszac
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przez nastgpne tysigc lat rozmiary steru w miarg jak rosta wielko$¢ statkow. Zanim do
poludnia Europy nadeszta bardzo znaczaca innowacja w postaci tylnego steru zawiasowego
(XI-XIV wiek), boczne stery $§rodziemnomorskie osiggaty wielkie rozmiary, si¢gajace 12 i
18 metrow oraz wage do jedenastu ton [Mott 1991, str. 65]. Inna konstrukcja bocznego steru
potocnego (trwate mocowanie, wigksze naprezenia) uniemozliwiata budowe sterow nawet w
polowie tak duzych. W praktyce bardzo rzadko przekraczaly rozmiar czterech metrow. Stato
si¢ to blokada dla wzrostu wielkos$ci statkow tego regionu, co ostatecznie spowodowato
zastosowanie w nich innego rozwigzania - tylnego steru zawiasowego.

Dzielnos¢ morska

Dzielnos¢ morska handlowych statkow antycznych nie byta duza. Ozaglowanie i takielunek
byly bardzo proste, lecz obstuga zagli pracochtonna. Utrudniato to lub wrgcz uniemozliwiato
manewrowanie w warunkach sztormowych, co w potaczeniu z niewielka wysoko$cig statku
(od zezy do poktadu), w stosunku do jego dilugosci, grozito nabieraniem wody przy
niepomyslnej pogodzie. Brak wyraznego, ci¢zkiego kila sprzyjat dryfowaniu, zwlaszcza przy
wietrze wiejgcym z przodu. Zdolno$¢ zeglowania pod wiatr byta bardzo ograniczona. O ile
wspolczesne jachty moga ptyna¢ 30-40 stopni do wiatru, antyczne zaglowce mogly co
najwyzej ptywaé potwiatrem (wiatr z boku) lub pelnym bajdewindem (70-80 stopni do
wiatru). Nie dziwi wigc sktonnos$¢ owczesnych zeglarzy do preferowania tras w poblizu
wybrzezy 1 wysp, gdzie mozna byto si¢ szybko schroni¢ w przypadku, gdy pogoda si¢ psuta.

Kilka stow o szybkosci zeglowania. W okresie zeglugowym (kwiecien - wrzesien/
pazdziernik) w basenie $srodziemnomorskim przewazajg wiatry poinocno zachodnie. Prady
powierzchniowe ciagng z zachodu na wschod wraz z naptywem wod oceanicznych przez
ciesning gibraltarska. Wszystko to sprzyja i przyspiesza podroze na wschod, a na wybrzezach
Lewantu — na po6ilnoc oraz spowalnia zegluge w kierunku zachodnim. Na podstawie wielu
zachowanych i spisanych relacji z morskich podrozy, Lionel Casson oszacowal, ze $rednia
szybko$¢ podrézna w okresie hellenistycznym (323 r. p.n.e. — 31 r. p.n.e) i na przelomie
tysigcleci wynosita przy wiatrach pomysinych od 4 do 6 wezidw na otwartym morzu, gdy zas
statek ptynal wzdluz wybrzezy lub w poblizu wysp — od 3 do 4 weztéw [Casson 1951, str.
142]. Jest to predkos¢ porownywalna ze wspotczesnymi jachtami morskimi turystycznymi (o
wielkosci ponizej 18 metrow dtugosci). W przypadku wiatrow niepomyslnych a wiec z reguty
w czasie podrozy ze wschodu na zachdd, $rednia szybkos$¢ podrdzna spadata do 2 — 2,5 wezta
[tamze, str. 143]. O ile wigc rejs z Ostii kolo Rzymu do Aleksandrii mogt trwaé 10-15 dni
(cho¢ czasem dhuzej) o tyle powrdt zajmowat od 8 do 10 tygodni [Casson 1951, str. 145;
Casson 1965 str. 254-255].

Obliczenia Lionela Cassona pokazuja szybkosci znacznie wyzsze niz wyliczenia dokonane
przez Johna Pryora, ktory rowniez badajac dokumenty, cho¢ relacjonujace podrdze znacznie
pozniejsze, bo z IX wieku, stwierdzit, ze szybkos¢ podrozna z wiatrem a wigc w kierunku
wschodnim wynosit $rednio 2,25 wezta a pod wiatr, czyli powrotna ku Europie zachodniej
1,16 wezta [Pryor 1988, str. 36].

Podsumowujac, w okresie ogolnego kryzysu i zametu, jaki zapanowat w Europie w okresie
wczesnego Sredniowiecza (V- IX wiek), ewolucje konstrukcji statkowych na Morzu
Srodziemnym mozna opisa¢ w pieciu punktach;

1/ budowano mniejsze statki. Dominowaly jednostki o dtugosci 15-20 metrow,

2/ wprowadzano technologie oszcze¢dzajace ilos¢ drewna potrzebnego do budowy. Poszycie
stalo si¢ ciensze,
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3/ zmieniono sposob konstruowania kadtuba. Stopniowo odchodzono od budowy najpierw
poszycia dopiero potem wzmacnianego szkieletem wrggowym. Sukcesywnie coraz wicksza
role odgrywata wpierw budowa szkieletu a poszycie stawalo si¢ dopiero kolejnym etapem
budowy.

3/ wprowadzano technologie wymagajagce mniej wykwalifikowanych pracownikow
stoczniowych,

4/ zmieniono poprzeczny ksztatt kadtuba na bardziej pudetkowaty, co zwigkszato tadownos¢
statku w przeliczeniu na jeden metr dtugosci,

5/ zaczety zanika¢ zagle kwadratowe, zastgpowane zaglami tacinskimi (trojkatne rejowe)

25



Od przelomu tysiacleci do X wieku. Morze Srédziemne — ilustracje

Rys. 1.1 Rzymski statek handlowy epoki cesarstwa. Pelnopoktadowy. Na gldéwnym maszcie
zagiel kwadratowy, przedni maszt pochylony do przodu, takze z zaglem kwadratowym. W
tylnej czesci na poktadzie dobudowane pomieszczenia dla kapitana 1 oficerow.

Charakterystyczny, ozdobny, wysoki tyt.

Zrédto: Q-files. The Great Illustrated Encyklopedia, https://www.q-
files.com/images/pages/qgalleries/1158/p18et5vaanle8plqtulv481ge514pmlq.jpg?511
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Rys. 1. 2 Rzymski statek handlowy epoki cesarskiej. przystosowany do zeglugi po Zatoce
Biskajskiej. Widoczne dwa wiosta sterowe po obu stronach

Zrodto: Bertan Collection, http://bertan.gipuzkoakultura.net/23/ing/5.php
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Rys 1.3 Rzymski statek handlowy epoki cesarskiej. Charakterystyczny wyglad ozaglowania.
Zagle szerokie 1 niskie. W pelnym Sredniowieczu nastgpita zmiana. Maszty znacznie

wydluzono i zagle staty si¢ wezsze, ale wyzsze.

Zrodto: Ancient Ports,
http://www.ancientportsantiques.com/ancient-ships/merchant-ships/navire-romain2

poszycie stykowe poszycie na zaktadke
(carvel planking) (clinker planking)

Rys. 1.4 Poszycie stykowe (karwelowe) i poszycie na zakladke (klinkerowe). Poszycie
stykowe byto typowe dla statkow s$rodziemnomorskich, za$ na zaktadke — dla statkow

péiocnych
Zrodlo: http://bertan.gipuzkoakultura.net/23/ing/11.php
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1 KLEPKA (?LHN K)

pozioMmY
2 PAS
PosSzYCIA
(STRAKE)

3 LACZENIE
PASOW POSZYCIA

tACZENIE KLEPEK (STRAKE
W PASIE POSZYCIA FASTENING)

(PLANK J0INTS)

Rys. 1.5 Elementy poszycia statku. Terminy w jezyku polskim i angielskim (opracowanie
wlasne)

Rys. 1.6 Eaczenia klepek poszycia: po lewej na zamek, po prawej wzdtuzne. Zrodto: Ztacza
ciesielskie

gniazdo czopu

Rys. 1.7 Czopowe taczenia poziomych paséw poszycia. Zrodto: Galley
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Rys. 1.8 Zmniejszajaca si¢ gestos¢ czopowych taczen poziomych paséw poszycia od IV w
p.n.e do VII w n.e. Zrodto: Silva, str. 39

rejowe lugrowe tacinskie rozprzowe

Rys. 1.9 Typy ozaglowania. Zrodto: Wikipedia, Ozaglowanie
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Rys. 1.10  Ewolucja takielunku europejskich handlowych statkbw basenu Morza
Sroédziemnego w okresie 400 p.n.e. — 800 n.e.

Graficzne przedstawienie liczby i rodzajow masztow oraz zagli w okresie antycznym i
wezesnego Sredniowiecza. Square — zagiel kwadratowy, artemon — fokmaszt pochylony do
przodu z zaglem kwadratowym, mizzen — bezan maszt, sprit-sail — zagiel rozprzowy.
Absolutna dominacja ozaglowania kwadratowego w okresie antycznym i p6zno antycznym
Ewolucja ozaglowania w basenie Morza Srodziemnego w okresie od V w. p.n.e do VIII w.
n.e. Ustepuja zagle kwadratowe, zaczynaja dominowac zagle trojkatne, czyli lacinskie.
Rysunek nie uwzglednia rzymskich statkow wielomasztowych (z reguty 2-3 maszty i zagle
kwadratowe) sprzed naszej ery. Zrodto: Whitewright 2008, str. 195
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Rys. 1.11  Ostrzenie do wiatru przy pomocy refowania w trojkat zagla kwadratowego.
Technika stosowana w czasach antycznych na Morzu Srédziemnym a takze przez Wikingow i
w okresie pozniejszym na statkach Europy zachodniej i ponocnej (kogi, holki i.in.). Zrédto:
Casson 1971, ilustracja 188 (powrdtdo str. 23, 36)

wiosto sterowe

Rys. 1.12 Ster boczny $roédziemnomorski. Zrodto: wedtug Mott, 1991, str. 12
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Rys. 1.13 Rzymski statek handlowy, corbita z 11l w.n.e. Rysunek na podstawie reliefu
odnalezionego Ostii. Ladowno$¢ ok. 80-90 ton, gtowny zagiel o powierzchni okoto 140 m?,

oba marsle razem 30 m?, podbukszprytowy 17 m?.

Zrodlo: The Lost Treasure Chest,
https://thelosttreasurechest.wordpress.com/ship-gallery/#jp-carousel-1121
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Wieki od IV do XV. Europa polnocna

POzny antyk, wczesne Sredniowiecze

Jesli pominiemy rzymskie galery ptywajace do Brytanii i wokol wybrzezy Zatoki Biskajskiej
oraz Galii, rodzime konstrukcje Péinocnej Europy w okresie péznego antyku i wczesnego
Sredniowiecza (III-VI wiek) to niewielkie todzie wiostowe, niekiedy zaopatrzone w maszt i
zagiel. Osobny rozdziat stanowig konstrukcje Wikingdw z okresu skandynawskich inwazji na
Europe (VIII-X wiek). Na szczegllng uwage zastuguje statek typu koga, rozwijany
konstrukcyjnie od VIII wieku, bedacy podstawowym srodkiem transportu morskiego Ligii
Hanzeatyckiej do XIV wieku. Konstrukcja kogi wywarla wplyw na konstrukcje statkow
potudnia Europy, gdy rozwingly si¢ kontakty handlowe miedzy $rodziemnomorskimi i
péinocnoeuropejskimi potggami kupieckimi.

U progu Sredniowiecza dominowaty, datujace si¢ od czasoéw prehistorycznych, mate todzie
wiostowe, czéta dlubanki z pni drzew. Byty szerokie, ptaskodenne, stuzyly pojedynczym
rodzinom. Ich dlugo$¢ wynosita od dwoch do czterech metrow. Naped stanowita tyczka
odpychana od dna. Wigksze posiadaly maszt i zagiel [Johnston, str. 643]. Byly
wykorzystywane w rybotowstwie i przewozach promowych. Operowaly gléwnie na rzekach.
Popularne byly przede wszystkim na potnocy, obfitujacej w lasy stanowigce zrodto budulca.

Okoto wieku V-VI pojawita si¢ 16dz zwana kuraga (ang. curragh, currach), majaca rodowod
irlandzki [Currach]. Posiadata szkielet zebrowy, obciggniety skorami, jej dlugos¢ dochodzita
do dwunastu metrow [Unger 1998, str. 238-239]. Czasami poszycie wykonywano z desek,
ktore byly taczone na zaktadke (klepki zachodzace na siebie). Laczenie zakladkowe stato sie
tradycja statkow poilocnych do wieku XIV-XV. Lo6dz ta miata pokiad z desek i1 byta
poruszana wiostami, maksymalnie czterema z kazdej strony. Sterowano nig przy pomocy
wiosta rufowego. Mogta przewozi¢ kilka sztuk bydta lub mate stado owiec. Czasami
posiadata maszt i zagiel [Johnston, str. 642-644; Mickiewicz, str. 151-155].

W latach 70. XX wieku zbudowano, na podstawie opisow $redniowiecznych, replike tego
statku, by dowies¢, ze mogt on wykonywa¢ dalekie morskie podroze [Brendan (16dz)]. |
rzeczywiscie, t0dz taka zdotata odby¢ rejs z Irlandii do Islandii, zawijajac po drodze na
Hebrydy i Wyspy Owcze.

Statki i lodzie Wikingéw — uwaga wstepna

Pod koniec VIII wieku rozpoczely si¢ najazdy Skandynawow na Europ¢ zachodnig i Wyspy
Brytyjskie. Wikingowie atakowali z morza dysponujac réznymi typami okr¢tow wojennych i
statkow towarowych o specyficznej konstrukcji. Byty to jednostki o niewielkim zanurzeniu,
dhugosci od kilkunastu do trzydziestu kilku metréw. Naped stanowity wiosta i1 zagle.

Wszystkie todzie Wikingéw, wojenne 1 towarowe, posiadaly taka sama, podstawowa
konstrukcje. Wywodzita si¢ ona z pradawnych dhlubanek, wykonywanych z pni drzew.
Stopniowo, dla zwigkszenia fadownosci i odpornosci na fale mocowano do nich kolejne,
jedna nad druga, poziome deski, taczone ze sobg na zaktadke. Statek zyskat przez to burty 1
stal si¢ wyzszy [Hale, str. 48]. W IX wieku zamiast spodu z wydlubanego pnia zaczeto
stosowac belke kilowg w ksztalcie litery T [Hale, str. 51]. Do niej mocowano belke dziobnicy
i tylnicy, odpowiednio wyrzezbione, aby mozna bylo do nich przytwierdza¢ deski poszycia
(rys. 2.36). Dodanie kilu znaczaco poprawito jakos¢ zeglowania. Statek mniej byt narazony
na dryf, stateczniejszy, lepiej znosil sztormowa pogode. Po wykonaniu calo$ci poszycia,
wzmacniano konstrukcje wrggami w ksztalcie rozwartej litery V i poprzecznymi belkami
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taczacymi gorne konce wreg [Heine, str. 113; Chartrand, str. 159; Durham, Durham, str. 26,
46]. Jest to jedna istotnych cech odrozniajacych tradycje stoczniowa potnocy i potudnia. Na
potudniu, od IV wieku trwat proces stopniowego odchodzenia od budowy wpierw kadtuba a
dopiero potem szkieletu (hull first) na rzecz konstrukcji typu frame-first, czyli budowania
wpierw szkieletu statku a dopiero potem mocowania do niego desek poszycia.

Deski poszycia todzi Wikingdéw byty specyficzne. Miaty dtugos$¢ calej todzi. Na wysoko$¢
todzi sktadato si¢ 5-6 linii poszycia [Alexiou, str 38]. Deski nie byly ciete pita, ale ciosane
wzdtuz pnia. Wykonywano je z dhugich, §wiezych pni dgbowych. Technika pozyskiwania
takich desek nazywana jest darciem [Ostrowski, str. 1]. Swieza debina to tak zwany dab
maslany (d¢bina lezakowana i suszona to tak zwany dab kosciany) [Johansen, str. 58]. Darte
deski todzi Wikingdw miaty, po ich odpowiedniej obrobce, grubo$¢ okoto 2 centymetrow.
Cechowala je duza elastyczno$¢, charakterystyczna wilasciwos¢ tych statkow. Plynac po
wzburzonym morzu todzie Wikingdw nie byly sztywne, ale elastycznie uginaly si¢ pod
wpltywem napierajacych na nie sit [Ostrowski, str. 1]. Niemniej, przekroczenie optimum
technologicznego tej konstrukcji i wykonanie todzi znacznie dluzszej niz powszechnie
przyjete, moglto skutkowaé przetamaniem jej pdt na grzbiecie lub w dolinie wielkiej fali
[Unger 1980, str. 134]. Dlatego miedzy innymi Wikingowie rzadko opuszczali wody
przybrzezne, aby nie zosta¢ zaskoczonymi naglym sztormem na pelnym morzu.

Okrety wojenne Wikingéw. VIII — X wiek

Okrety wojenne (sneki, skeidy, drakary) byly waskie i diugie (rys. 2.1, 2.2, 2.3, 24).
Stosunek dtugosci do szerokosci wynosit od 6 do 11,4 do 1 [Hale, str. 47]. Zanurzenie nie
przekraczalo jednego metra. Charakterystyczne, wysoko wzniesione, dziobnice i rufy
nadawaty im niepowtarzalny wyglad. Miaty niska wolng burte (odleglo$¢ od gornej krawedzi
burty statku do powierzchni wody), gdyz gldéwny naped stanowity wiosta, ktore sg najbardziej
efektywne, gdy ich punkt oparcia znajduje si¢ blisko powierzchni wody. Predkos¢ osiggana
wiostami wynosita od pieciu do szesciu weztdw. Najpopularniejszym typem byta jednostka o
trzydziestu parach wioset [Hale, str. 47], ale byly zar6wno mniejsze (15-20 par wiosel) a
czasem, cho¢ rzadko, takze znacznie wigksze (40 par wioset). Diugos¢ skandynawskich
okretow wojennych rzadko przekraczata 25 metréw. Zdarzaty si¢ jednostki wicksze, do 35
metrow, ale cechowata je gorsza manewrowalno$¢ [Unger 1981, str. 242]. Niewielkie
zanurzenie 1 ptaskie dno pozwalaty wpltywa¢ Wikingom daleko w glab rzek. W razie potrzeby
todzie mogly by¢ tatwo i szybko przebudowywane na potrzeby wod srédladowych a takze
przenoszone na krétkich odcinkach migedzy dwoma akwenami. Byly wigc $wietnie
dostosowane do rajdow na dowolne wybrzeza oraz do atakowania osad nadrzecznych,
potozonych nawet daleko od ujsc.

Zaloge tych okretow stanowili wojownicy w liczbie do osiemdziesigciu a w przypadku
najwickszych jednostek, nawet stu ludzi. Okrety mogty ladowac¢ niemal wszedzie, byly
zdolne do wptywania na ptycizny nabrzezne i plaze. Cechowata je duza manewrowalnos¢,
zdolne byty zmienia¢ kurs na przeciwny bez robienia zwrotu a jedynie przez zmiang¢ pozycji
wioSlarzy. Wio$larzem byt kazdy wojownik. Poza wiostami lodzie dysponowaty
ozaglowaniem rejowym, czyli prostokatnym, refowanym w zaleznosci od potrzeb.
Powierzchnia zagla, w zalezno$ci od wielkosci jednostki, wynosita od 50 metrow
kwadratowych (przy dtugosci todzi 17,5 metra) do 200 metréw kwadratowych (przy dtugosci
todzi 36 metrow) [Vikingeskibs Musset]. Wydluzony ksztalt statku pozwalal na osigganie
znacznych predkosci. Pod zaglami, przy sprzyjajacej pogodzie mozna bylo osigga¢ predkosci
od dziesigciu do pigtnastu wezldw. Wikingowie potrafili, stosujac odpowiednie techniki,
uzywac swojego prostego otaklowania do zeglowania pod wiatr. W tym celu, poprzez
odpowiednie refowanie, zmieniali ksztatt Zagla z prostokatnego na trojkatny i ustawiali go
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wzdtuz osi todzi a nie, jak zwykle w przypadku ozaglowania rejowego, prostopadle do jej 0si
symetrii (rys. 1.11). Technika ta, stosowana juz w czasach antycznych na Morzu
Srodziemnym, zostala przejeta od Wikingdow w wiekach pozniejszych na kogach i holkach.
Czasem Wikingowie uzywali do halsowania, dodatkowo, odpowiednika wspolczesnego
spinakera bomu, czyli belki poprzecznej do masztu, umocowanej w jego dolnej czgsci,
skierowanej do przodu [Hale, str. 52]. ,,Halsujac przy dobrej pogodzie [statki te] mogty
utrzymywaé kurs okoto 60 stopni na wiatr 1 zyskiwaé realnie 1,5-2 wezty w kierunku
przeciwnym do wiatru” [Roesdahl, str.84].

Ostrzenie do wiatru zagla rejowego, kwadratowego powoduje jego topot i aby temu
przeciwdziata¢ zaczgto stosowaé liny napinajace zagiel. Napinanie zagla (trymowanie),
realizowano przy pomocy tak zwanej buliny (bowline) - liny odciagajacej zagiel w kierunku
dziobu jednostki, aby ustawi¢ go mozliwie najblizej linii wiatru [Anderson 1947, str. 88]. Na
duzych statkach, z duzym zaglem, bulina musiata si¢ga¢ dalej niz koniec dziobu i dlatego
mocowano na nim bukszpryt. Buling mocowano do jego konca. Z czasem bukszpryt zaczat
pehi¢ inne funkcje, doczepiano do niego zagle manewrowe. [Unger 1980, str. 140; Casson
1964, str. 63].

Maszty okretow Wikingdw mozna byto ktas¢, co ulatwiato ptywanie po rzekach i, w razie
potrzeby, ukrycie okretu. Sterowanie odbywato si¢ przy pomocy bocznego steru wiostowego.
Cho¢ byty to jednostki zdolne ptywaé po morzu, wigkszos¢ podrozy odbywaty blisko brzegu
przybijajac do niego na noc.

Odkad mozliwe byto ostrzejsze plynigcie pod wiatr, statek idagc prawym halsem mogt si¢
znacznie przechyla¢ na lewo (na bakburte), co powodowalo wynurzenie z wody bocznego
steru, ktory byl umocowany po prawej stronie statkow poinocnych. Grozito to utratg
sterownosci 1 byto jednag z przyczyn wprowadzenia tylnego steru zawiasowego, cho¢ juz w
okresie pozniejszym (XII wiek) [Anderson 1947, str. 88].

Podstawowa funkcja jednostek wojennych polegata na dostarczeniu wojownikdw na miejsce
bitwy, przede wszystkim na ladzie, cho¢ czasem takze na morzu. Ladowe ataki byly
organizowane przez duze zgrupowania todzi. Najazd tysigca wojownikéw wymagat od
kilkunastu do kilkudziesigciu todzi. Za§ éwczesne morskie potyczki polegaty na abordazu,
poprzedzonym ostrzatem z tukéw. Liczba atakujacych miata wigc pierwszorzgdne znaczenie.

Konstrukcja skandynawskich todzi bojowych zdominowata wody potnocnej Europy do XI
wieku. Korzystat z nich w wielkiej liczbie Wilhelm Zdobywca dokonujac inwazji na Anglie.
Wykorzystali je Rosjanie atakujgc przez Bosfor Konstantynopol [Unger 1998, str. 242].

Knarry - statki towarowe Wikingow. VIII - X111 wiek

Knarry - statki towarowe Wikingow (rys. 2.5, 2.6, 2.7, 2.8), nic byly tak waskie jak
okrety wojenne. Stosunek ich dtugos$ci do szerokosci wynosit od 2,3:1 do 5 : 1 [Unger 1998,
str. 240] (rys. 2.35). Jeden z kilku zachowanych egzemplarzy, noszacy wspotczesng nazwe
Skuldelev 1, pochodzi z poczatku XI wieku [Vikingeskibs Musset]. Ma dlugo$¢ 16 metrow,
szeroko$¢ 5 metrow 1 znacznie wyzszg wolng burte niz jednostki wojenne, gdyz statki
towarowe polegaty gtownie na napedzie zaglowym. Jest na nim zaledwie kilka stanowisk dla
wio$larzy, wiosta byly uzywane jedynie przy wchodzeniu i wychodzeniu z portu oraz
dokonywaniu zwrotow i zmianach kursu wzgledem wiatru. Wraz z uplywem czasu
poprzeczny przekrdj statku ulegat zmianie. Knarry stawaty si¢ szersze i wyzsze, zyskiwaty w
przekroju poprzecznym ksztatt bardziej wybrzuszony a ozebrowanie posiadato juz dwie a
niekiedy i trzy poprzeczne belki nadajace konstrukcji sztywno$¢.
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Knarry posiadaty pokiady z przodu i z tylu, tadunek byt sktadowany na pozbawionym
poktadzie srodokreciu. Dalekomorskie wyprawy tymi statkami bardziej $wiadcza o odwadze i
determinacji skandynawskich zeglarzy niz o sprawnosci zeglugowej tego typu jednostek do
odbywania pelnomorskich podrézy. [McGrail 2009, str. 230]. Ladowno$¢ Skuldeleva 1
wynosita 30-35 metréw szesciennych, co oznacza zdolno$¢ przewozu okoto 24 ton cargo.
Jego zagiel mial powierzchnie 80-85 metrow kwadratowych. Przecigtna predkos¢ wynosita 5-
6 weztow, maksymalna do 13 weztow [Durham, str. 39-44].

Byly knarry mniejsze 1 wigksze od opisanego powyzej. Odnaleziony, przybrzezny
kabotazowiec, zwany wspoétczesnie Skuldelev 3, miat dtugosé 14 metréw, wypornos¢ 10 ton i
tadownos$¢ 5 ton [Vikingeskibs Musset]. Najwigkszy znany, oceaniczny knarr zbudowany
okoto roku 1025 [Haithabu 3], odnaleziony w roku 1979 w porcie Hedeby (granica
niemiecko-dunska) miat dlugo$¢ 22 metréw i 6 metrow szerokosci oraz fadownos¢ 60 ton,
czyli przeszto dwa razy wiekszg od Skuldeleva 1.

Knarry byly wolniejsze od okr¢téw wojennych, ale mialy mocniejsza konstrukcje i wigksze z
nich odbywaty regularne rejsy migdzy potwyspem Skandynawskim a wyspami brytyjskimi,
Islandig 1 Grenlandia oraz stamtad do Ameryki pdinocnej. Lodzie wojenne nie byty
przystosowane do tak trudnych warunkéw i nie podejmowaty rownie ucigzliwych, dalekich
wypraw.

Specyficzng odmiang knarra byt nef, statek angielski (rys. 2.31, 2.32, 2.33). Jego
powstanie datuje si¢ na XII wiek. Posiadal kadtub knarra i co stanowilo nowo$¢ — wzniesione
na dziobie i rufie platformy, czasem z blankami. Niektorzy przypisujg ich autorstwo
Skandynawom, ktérzy wpierw mieli wyposaza¢ w nie swoje todzie wojenne, aby zniwelowaé
roznice wysokosci miedzy nimi a wyzszymi kogami. Dopiero pozniej nadbudowki przyjety
si¢ na jednostkach handlowych [Smolarek, str. 26-29; Mickiewicz, str. 171].

Przed poczatkiem europejskiego ozywienia gospodarczego w X wieku, knarry dobrze
spelniaty swoje zadania transportowe. Ale szybko wzrastajace od XI wieku przewozy morskie
z coraz wigkszg trudnos$cig mogly by¢ obstugiwane przez klasyczne, skandynawskie statki
towarowe.

Knarr posiadatl spore ograniczenia. Jego burty byly robione z pojedynczych desek rownych
jego dhugosci. Ograniczato to mozliwo$¢ budowania jednostek wigkszych, bo gérnym limitem
byta wysokos$¢ 1 jakos¢ dostepnych pni dgbowych. Dhugos¢ knarra nie przekraczata wige 25
metrow. Wigksze jednostki tego typu nie sa znane. Po drugie, ich poszycie robione byto z
desek dartych wzdluz pnia. Do zrobienia takich desek nadawaly si¢ tylko nieliczne pnie,
proste, pozbawione s¢kow. Z duzego debu mozna bylo uzyska¢ najwyzej 16 desek. [McGrail
2009, str. 224 - 225]. Inne drewniane elementy konstrukcyjne wykorzystywaty naturalne
krzywizny pnia i korzeni. Czynito to budowe knarra bardzo kosztowng i pracochtonng. Nawet
w gesto zalesionych terenach potnocy nietatwo byto znalez¢ odpowiedni budulec. Dlatego
regularnie wykorzystywano do budowy nowych jednostek, elementy drewniane starych
statkow, wycofywanych z uzytkowania. Problemy materiatowe byly jednym z gltéwnych
powoddéw ograniczajacych moce przerobowe stoczni skandynawskich.

Ograniczona dlugo$¢ 1 szeroko$¢ knarra, sko$nodenny przekrdj poprzeczny, elastyczne
poszycie uzyskane z dartych desek, drugorzgdna rola szkieletu to cechy, ktore praktycznie
zamknely droge do budowy 1 obstugi wigkszych jednostek tego typu, najprawdopodobniej ze
wzgledu na zbyt duze napr¢zenia, jakim by byly poddane na otwartym a zwlaszcza
niespokojnym morzu.

Ograniczona dtugos$¢ knarra w potaczeniu ze specyficzna konstrukcja jego kadtuba stworzyta
takze limity tadownosci. Europejskie ozywienie gospodarcze, datujace si¢ od XI wieku,
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powodowato, ze armatorzy chcieli mie¢ statki pojemne, tanic w budowie i eksploatacji oraz
zdolne do efektywnej obrony przed atakami wrogich jednostek, czy to piratow, czy
konkurentow handlowych. O wysokich kosztach budowy knarrow juz wspominatem. Jesli
natomiast idzie o ksztatt, byty to statki nie tylko waskie. Skandynawska tradycja szkutnicza
wypracowala konstrukcje, bez wzgledu na to, czy byly to okrety wojenne czy statki
towarowe. ktora w przekroju poprzecznym przypominata nieco wspodtczesng t6dz [Durham,
str. 26:1, 31:2, S5a, 5b; Wojciechowski, str. 2:7 (przekrdj poprzeczny kadtuba)]. W
terminologii zeglarskiej taki poprzeczny przekrdj kadtuba nazywa si¢ skosnodennym (rys.
2.8). Oznacza, ze knarry nie mialy ptaskiego lub zaokraglonego dna, ale od stepki czes¢
denna szla uko$nie w gore 1 dopiero czg$s¢ nadwodna burt, stosunkowo niska, stawata si¢
prostopadta lub prawie prostopadta do lustra wody. Réznica miedzy jednostka wojenng i
towarowa polegata tylko na odmiennych proporcjach dlugosci do szerokosci. Gdy
spogladamy na poprzeczny przekrdj knarrow i1 drakkarow w okolicach $roédokrecia, cecha
charakterystyczng jest ich niewielka wysokos¢ liczona od stepki do konca burty (wysoko$é
boczna kadtuba). Mozna powiedzie¢, ze byty to niewysokie, ptaskie statki, zwtaszcza, gdy je
poréwnamy z przekrojem poprzecznym s$rodokrecia ich nastgpcow: kog, hulkéw, karak,
galeonow (rys. 2.9, 2.10).

Taki ksztalt statku w sposob naturalny ograniczat tadowno$¢. W polaczeniu z ograniczeniami
jego dlugosci czynit tadownos$¢ 60 ton zblizong do maksymalnej dla tego typu jednostek
towarowych, ale tylko bardzo nieliczne te tadownos$¢ osiagaty. Srednia nie przekraczata 30
ton.

Do mniej wigcej XI wieku, taka tadowno$¢ nie stanowita problemu, bo rozwdj technologii
statkowych szedl zawsze w parze ze wzrostem wolumenu handlu a ten nie zglaszat wiekszych
potrzeb [Lopez, str. 83-84]. W XI i XII wieku to nordyckie transportowce dominowaty na
Morzu Péinocnym i Battyku 1 stanowily inspiracj¢ dla budowniczych wezesnych wersji kog
[Crumlin-Pedersen 2000, str. 244]. Jednak nawet przy stabilnym wolumenie handlu, sprawa
istotng byty koszty. Armatorzy chcieli statkow tanszych w budowie. Knarry za$§ byly drogie.
Gdy wigc rozmiary handlu zaczely rosna¢, konkurencja dla knarréw staty si¢ kogi, stajac sie
podstawowymi statkami transportowymi rosngcej w sile Ligii Hanzeatyckiej. Stoczniowcy
skandynawscy odpowiedzieli w wieku XIII i XIV calg seria modyfikacji, porzucajac
kunsztowne zdobienia, tworzac statki diuzsze, z wickszg przestrzenia tadunkows.
Zapozyczyli wiele elementéw konstrukeji kogi, miedzy innymi rezygnujac z drogich desek
dartych siekiera z pnia na rzecz cigtych pitg. Do XV wieku, jak pisze Sean McGrail, ,,statek
nordycki i koga byty niemal nieodréznialne od siebie” [McGrail 2000, str. 232]. Mimo to w
konkurencji o zdobycie serc armatorow, zwyci¢zyta koga.

Koga. XI1I - X1V wiek

Opanowanie przez koge rynku przewozow na morzach pétnocnych w XIII a zwlaszcza w
XIV 1 XV wieku domaga si¢ wyjasnienia, skoro stoczniowcy skandynawscy podjeli wysitek
dostosowania knarra do nowych warunkow. Czemu koga zwyciezyta?

Ciekawa hipotez¢ odno$nie zmian pdtnocnych konstrukeji statkowych w wiekach $rednich
przedstawit Ole Crumlin-Pedersen. Wedtug niej, od wczesnego Sredniowiecza istniaty na
poinocy cztery podstawowe koncepcje konstrukcyjne, nordycka (wikinska) oraz konstrukcje
wywodzace si¢ z wybrzezy Morza Potnocnego: koga, hulk i barka. Byly to u swych
poczatkow niewielkie jednostki. Na réznych etapach historii i na r6znych obszarach, rézne z
tych konstrukcji rozwijaty si¢ w duze morskie statki. Na to, kiedy, gdzie i jaka z tych
koncepcji si¢ rozwinie wplywaly wzgledy ekonomiczne, techniczne i polityczne [Moortell,
str. 14-15].
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Knarry miaty swojg historyczng kulminacj¢ w wiekach IX-XII, gdy Skandynawowie byli
agresywnie rozprzestrzeniajacg si¢ w Europie grupa narodowosciowa a wolumen transportéw
morskich byl stosunkowo nieduzy. Mimo, ze ich konstrukcje statkowe zaczgly sie w wieku
XIII upodabnia¢ do kog, na scenie podtnocnoeuropejskiej nastgpita w miedzyczasie zmiana
gospodarczego lidera. Skandynawowie tracili na politycznym znaczeniu a ich porty (Hedeby)
przestawaty by¢ podinocnoeuropejskimi centrami gospodarczymi. Na wybrzezach Morza
Poétnocnego 1 Battyku wyrastata gospodarczo polityczna potgga miast hanzeatyckich, ktéra
skierowata wzrok na koge - konstrukcje blizsza geograficznie, tansza ekonomicznie i
politycznie nie powigzang ze skandynawska konkurencja. Gdy za§ koga przestala speiniac
wymagania rosngcego handlu dlugodystansowego, Hanzeaci skorzystali z kolejnej, istniejacej
na ich obszarze konstrukcji — holka, ktory obstugiwat transporty migdzy Anglig a
kontynentem i miat duzy, techniczny potencjat rozwojowy. Mozna zatem powiedzie¢, ze u
zrodia sukcesu kogi lezata nie tylko jej specyficzna konstrukcja, ale 1 wzgledy polityczne.

Historycy nie rozstrzygneli, jak wiele XII 1 XIII wieczna koga zawdzigcza przodkom
flandryjskim, fryzyjskim a ile Skandynawom [McGrail 2009, str. 239; Crumlin-Pederesen;
McCusker, str. 18-19; Litwin, str. 150; Gordon, str. 95-96]. Istnieja bowiem wsrod
znalezionych a niekiedy 1 zrekonstruowanych statkéw $redniowiecznych jednostki
hybrydowe, laczace cechy wszystkich wymienionych wyzej tradycji, czego dobitnym
przyktadem jest koga z Gedesby (koniec XIIl wieku) [Crumlin-Pederesen 2000, str. 242;
McGrail 2009, str. 230-231].

Weczesne kogi XI i XII wieczne (rys. 2.14) byly niewiclkie, posiadaly jeden maszt,
prostokatne ozaglowanie rejowe, ale nie miaty jeszcze kila. Nie byty kogami pelnomorskimi,
ktore staly si¢ stawne w wieku XIII i XIV [Unger 1981, str. 240; McGrail 2009, str. 221-222].
Ale nawet bardzo wczesne kogi okazaly si¢ skutecznym or¢zem walki z Wikingami. W IX
wieku budowe znacznej ilo$ci takich whasnie jednostek nakazal Karol Wielki [Johnston, str.
647] kiedy wladca Danii, Godfred, zaczal ngkaé panstwo Frankéw najazdami i grabiezami
(przetom VIII 1 IX wieku), dysponujac 200 okrgtami wojennymi [Lund, str. 26]. Tamte, mate
kogi miaty patrolowaé i broni¢ wybrzeza oraz blokowaé tupiezcze rajdy Skandynawdw w
glab rzek. Strategia Karola blokady uj$¢ okazata si¢ skuteczna [Butt, str. 101-102], ale po
$mierci cesarza Wikingowie nie napotykali juz skoordynowanego odporu [Sawyer, rozdziat 6]
i byli nawet w stanie doptyna¢ i oblega¢ Paryz (885-886).

Z punktu widzenia kupcéw hanzeatyckich koga posiadala szereg zalet. Byla konstrukcja
rodzimg o duzym potencjale rozwojowym. Cho¢ zdolno$¢ przewozowa kog XI 1 XII
wiecznych byla porownywalna z tadowno$cig knarrow [Bill, str. 41-43], to odmienna
konstrukcja sprawita, ze kogi byty nie tylko tansze w budowie i eksploatacji, ale miaty spory
zapas konstrukcyjny i w nastgpnych wiekach ich tadownos$¢ dochodzita a nawet przekraczata
200 ton (rys. 2.15) bez pogarszania wlasnosci zeglugowych [Unger 1981, str. 243]. Byla
pojemniejsza w przeliczeniu na jeden metr dlugosci, zdolna do skutecznej obrony przed
morskimi napastnikami. Byta co prawda od knarra wolniejsza 1 mniej zwrotna, ale jej zalety
zdecydowanie przewazaly.

Wigksza pojemno$¢ tadunkowa kogi w poréwnaniu z knarrem wynikata z trzech istotnych
r6znic konstrukcyjnych obu statkéw: proporcji kadtuba, ksztattu jego przekroju poprzecznego
1 tak zwanego indeksu tadownosci.

Proporcje. Knarr byt smuklejszy od kogi, ale stajac z niag do walki o pozycj¢ w handlu
morskim staral si¢ upodobni¢ swoje proporcje do niej. Analiza stosunku dtugosci do
szeroko$ci 23 knarrow i kog z okresu od IX do XIV wieku wskazuje, ze stoczniowcom
nordyckim udato si¢ to nienajlepiej. Cho¢ zeszli ze $redniej D/S (dtugosé / szerokosc) 3,9 do
3,3, w tym samym czasie kogi zmniejszyly swoj przecietny D/S z 3,5 do 2,7 (tabela 2.1).
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Koga zawsze byla bardziej przysadzista. To za$ oznaczato, ze przy tej samej ditugosci
kadtuba, szeroko$¢ jej tadowni kogi byla wigksza a rdznica mogta by¢ nawet dwukrotna.
Przektadato si¢ oczywiscie na wickszg tadownos¢.

Przekroj poprzeczny. Lodzie skandynawskie byly, jak pamigtamy, sko$nodenne w przekroju
poprzecznym, z niewysokimi burtami cze$ci nawodnej. Koga natomiast w przekroju
poprzecznym nieco przypominata pudetko (rys. 2.9). Miala ptaskie dno i wysokie strome
burty, nachylone mniej wiecej pod katem 70° do cze$ci dennej. Plaszczyzna przekroju
poprzecznego na wysokosci §rodokrecia obu typow, przy takiej samej ich szerokosci (knarr
jednak nizszy o 30%), byta zdecydowanie r6zna. Powierzchnia przekroju kogi byta o okoto
30-50% wigksza. Ta rdznica rowniez przektada si¢ na wigksza fadownos¢.

Indeks tadownos$ci. Wyzsza i1 szersza koga, o bardziej stromej dziobnicy i tylnicy niz knarr,
miata dluzsza tadowni¢ w stosunku do swojej dilugosci niz knarr o podobnej dlugosci.
Stosunek dlugosci tadowni do dtugosci statku, tak zwany indeks tadownosci, takze wiec
przektadat si¢ na wieksza tadowno$¢ kogi. Lodzie skandynawskie musiaty to nadrabia¢. Ich
indeks fadownosci zwiekszyt si¢ z 0,28-0,34 w wieku X1 do 0,48 w wieku XIII i wowczas
doréwnat kogom majacym ten indeks na poziomie 0,4-0,5. [McGrail 2009, str. 231, 235,
238].

Tak wigc, chcacy doréownaé kodze szkutnicy nordyccy musieli w XII, XII i XIV wieku
kopiowac jej rozwigzania. Niektorzy z badaczy twierdza, ze doprowadzito to do upodobnienia
knarra do kogi (cytowany McGrail), inni sg zdania, ze Skandynawowie de facto zarzucili
tradycyjne konstrukcje wikinskie i zaczeli po prostu budowac kogi [Bill 2003, str. 41].

Przy takiej samej lub niewiele tylko liczniejszej zatodze, XIII wieczna koga miata przecigtnie
5 razy wigksza tadownos¢ od X wiecznego knarra [Unger 1980, str. 139; Unger 1998, str.
241; Mott 1991, str. 82 (cyt. za ww. Unger]. Knarr odbywajacy rejs do Islandii lub Grenlandii
mogt zabra¢ 50 ton tadunku majac 12-14 osobowg zatoge. Dwustutonowa koga miata zatoge
18-20 osobowa [Gies, str. 156]. To oznaczato oszczednosci na kosztach robocizny i wzrost
efektywnosci przewozu [Unger 1998, str. 241]. Wspodlczesne rekonstrukcje odnalezionych
kog (m.in. koga z Bremen 1380 r. — 23 metry dlugosci, koga z Poeler - 31,5 metra dtugosci)
wykazuja, ze zeglowanie tymi duzymi statkami nie wymagato licznej obstugi. Dokladna
replika kogi z Bremen rozpoczeta rejsy w roku 1991 [Bremen Cog]. Jej zatoga nie przekracza
14 0s6b a kogi z Poeler — 10 0s6b. [Hoheisel, str. 82-83]. Pozwalato to zaokretowaé znaczna
liczbe pasazeréw lub eskorty wojskowe;.

Koga drugiego tysigclecia nie od razu miata dzielno$¢ statku pelnomorskiego. XI 1 XII
wieczne kogi ptynace z Morza Polnocnego na Baltyk nie musialy pokonywa¢ trudnych w
zegludze Ciesnin Dunskich. Korzystaty ze spokojnych woéd przesmyku Limfjord na
potwyspie Jutlandzkim, taczacym Morze Pdinocne z Baltykiem [Unger 1980, str.143].
Jednak w XII wieku rosngce zamulenie tego przejsScia sprawito, ze statki musiaty zmienié¢
tras¢ 1 zyska¢ cechy umozliwiajace im przeptywanie burzliwych i trudnych w zZegludze
Ciesnin Dunskich [Crumlin-Pederesen 2000, str. 239; Cog; McGrail 2009, str. 222; Linton,
str. 14]. Poza tym koga musiata rosng¢, by sprosta¢ zadaniom rosngcego handlu. W tym celu
wprowadzono kilka udoskonalen, migdzy innymi kil, ktory pojawiat si¢ w niektérych kogach
juz w XI wieku. Zostat zapewne przejety od Skandynawow [Unger 1981, str. 243]. Dzieki
niemu koga zyskata lepsze cechy zeglowne: zmniejszenie dryfu przy bocznych wiatrach 1
wigksza stabilno$¢ na burzliwym morzu. Z kolei dodanie bocianiego gniazda, czyli kosza, w
najwyzszym punkcie statku (na szczycie masztu) zwigkszalo szanse zauwazenia z
wyprzedzeniem zblizajacych si¢ niebezpieczenstw takich jak inne okrety lub linia brzegowa
[Bocianie gniazdo; Unger 1980, str. 140], poniewaz poprawialo widocznos¢ o 10 mil
[Gordon, str. 98]. Stuzyto takze lucznikom [tamze]. Wybudowanie wysokich platform na
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dziobie i rufie, ktdre z czasem przeksztalcily si¢ w kasztele, dodatkowo wzmocnito potencjat
zaczepno — obronny kogi. Byta najwyzszym statkiem tego obszaru i jej zatoga mogla razi¢
przeciwnikéw z goéry, majac lepszg widocznos¢ 1 bedac lepiej chroniona przed ich strzatami.

Zatem koga jako statek zdolny do ptywania po otwartym morzu pojawia si¢ na historycznej
scenie w wieku XII lub na poczatku XIII [Weski, str. 362]. Moze odtad pokonywac Cie$niny
Dunskie i wplywaé ta droga na Baltyk, ktory to region stal si¢ niezwykle cenionym na
zachodzie Europy dostawcg wielu towaréw, w tym zboza, O pelnomorskich mozliwosciach
XII wiecznych kog $wiadcza historyczne zapisy niezwykle dlugiej wyprawy potaczonej floty
francuskiej i angielskiej wyprawiajacej si¢ z Anglii na Il wyprawe krzyzowa w roku 1147 a
takze wyprawa krola Anglii Ryszarda Lwie Serce, ktory wyruszyl z Anglii na III wyprawe
krzyzowa w roku 1189 w sile stu okretow [Philips 2002, str. 141]. Pig¢¢dziesigt z nich
nazywanych kogami dotarto w do Akki (obecny Izrael). Innym, cho¢ posrednim dowodem
zyskania przez kogi w XII wieku wlasciwosci pelnomorskich, jest usytuowanie na
péinocnych wybrzezach Jutlandii wraku kogi z Kollerup, zbudowanej w roku 1150 [Crumlin-
Pedersen 2000, str. 239] (rys. 2.13, 2.14).

Rozwdj gospodarczy Europy zaowocowal duzym wzrostem obrotow handlowych.
Rozwijajace si¢ miasta zachodniej Europy potrzebowaty zboza a kraje nadbattyckie mogty go
dostarcza¢ wraz z innymi waznymi towarami: maka, drewnem, futrami, smota, produktami
leSnymi, rzemie$lniczymi, woskiem. Z zachodu na wschod ptyneto wino, ryby, narzedzia
metalowe, sukna, towary kolonialne. Coraz wazniejszym morskim szlakiem handlowym byty
potaczenia miast wtoskich z Niderlandami, Anglig a takze z portami battyckimi. Istotnym
bodzcem byt handel winem [Kohn, str 38]. Anglia kupowata je w duzych ilosciach a Francja
byla najblizszym producentem. Koga byta tu idealnym $rodkiem transportu. Cho¢ w potowie
XIIT wieku stutonowe kogi byly rzadkoscia, to juz w pierwszej dekadzie XIV wieku 100
tonowa koga nalezata do statkow s$redniej wielkosci. Stoczniowcy nadal testowali gorne
limity tej konstrukcji. 81% kog transportujacych wino z Gaskonii do Anglii miato wyporno$¢
do 150 ton, 16% w granicach 150-200 ton a 3% powyzej 200 ton. Wielko$¢ obrotow winem
rosta. W latach 1308 i 1309 roczne transporty do Anglii wynosity ponad 102 tysiace ton, czyli
okoto 850 tysiecy hektolitroéw [Unger 1980, str. 163].

Rosnaca koga (rys. 2.12) zyskata kasztel rufowy, dodatkowe wzmocnienia kadtuba, boczne
wanty podtrzymujace cigzki maszt [tamze] (rys. 2.15).

Otwarcie w drugiej potowie XIII wieku dla statkow chrzescijanskich swobodnej zeglugi przez
ciesning Gibraltarskg (dzigki wyparciu muzutmandéw z Sewilli — ostatniego, najbardziej
wysuni¢tego na potudnie bastionu muzutmanskiego) stworzyto nowa sytuacje¢ geopolityczng
[O’Bannon, str. 15-16; O’Callaghan]. Kontrolowane przez Lige Hanzeatycka szlaki ladowe,
wiodace z potnocy na potudnie Europy, mozna bylo oming¢ transportujac taniej niz ladem
towary bezposrednio drogg morskg. Liga Hanzeatycka nie patrzyla bezczynnie na
konkurentow wloskich ptywajacych po Morzu Pétnocnym i Battyku. Wojna handlowa i
potyczki morskie wymusity na obu stronach dostosowanie kog do wymogoéw walki na
otwartym morzu [O’Bannon, s. 16-18].

Koga byta jednak nie tylko odpowiedzig na potrzeby handlu, ale takze rownoczesnie tworem
technologicznym, ktory umozliwil rozkwit Ligii Hanzeatyckiej — powstalego w XII wieku
zwigzku miast handlowych Europy poéinocnej (Niderlandy, Flandria, Anglia, Niemcy,
niektore miasta battyckie). Hanza zbudowata swoja potege na handlu posredniczac w
wymianie mi¢dzy wschodem i zachodem Europy i jej istnienie oraz rozwdj zalezaly w
znacznym stopniu od posiadania duzych i efektywnych $rodkoéw transportu morskiego. Takim
narzg¢dziem stata si¢ koga a potem holk.
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Liga hanzeatycka dzi¢ki kodze zbudowala wyspecjalizowang, wzajemnie powigzang sie¢
handlu, nie widziang nigdy dotad w Europie pdinocnej. Wina renskie i piwa niemieckie
ptynety do Rosji, Skandynawii 1 krajow battyckich. Region Baltyku wypart Norwegie jako
gtownego dostawce drewna do Anglii, za ktore Anglia ptacila ubraniami i materiatami. Welna
angielska ptyneta takze do Flandrii, ktora produkowata z niej wysokiej jakosci ubrania i
sprzedawata je do catej Europy poinocnej, krajow battyckich i Skandynawii. Rownie szeroko
rozprowadzana po Europie byla cyna z Kornwalii. Skandynawia placita za swdj import
solonym dorszem, ktory stal si¢ gtownym dostarczycielem biatka dla robotnikéw miejskich
Europy potnocnej. Rzezbione wapienne chrzcielnice czerpigce surowiec z kopalni szwedzkich
ptynely kogami po catym regionie Baltyku. Dania hodowata konie, ktore byty transportowane
kogami po catej Europie potnocnej. Rosja eksportowata futra, wosk, bursztyn do wyrobu
bizuterii i lekarstw, potaz do barwnikow, potrzebny przemystowi flandryjskiemu i smote do
uszczelniani statkow. Z Polski plynety wielkie transporty zboza dla Europy zachodnie;.
Olbrzymie magazyny zbozowe Lubeki dawaty pojecie o skali tego handlu [Gordon, str. 99-
100].

Kogi wozity nie tylko towary masowe, ale i luksusowe: wysokiej jakosci ubrania z Brugii,
pieprz, imbir, gatke¢ muszkatotowa, migdaty, figi.

Handel ze wschodem byl wigc waznym stymulatorem rozwoju morskich §rodkéw transportu,
za$ one, Z kolei, dzwignig dla rozkwitu Hanzy.

Mniej wigecej w potowie XII wieku koga zyskuje dobudowane na poktadzie nadbudéwki na
dziobie 1 rufie, zwienczone na gorze blankami za ktorymi moga si¢ chroni¢ zoinierze
atakujacy inne statki lub bronigcy si¢ przy pomocy tukéw, kamieni i plonacych Zagwi.
Pomyst oblankowanych nadbudowek zostat przejety ze statkéw angielskich. Takie wtasnie
kogi z powodzeniem blokowaly porty norweskie podczas wojny Hanzy z krélem Norwegii
(1284) [Gould, str. 190]. Zalety bojowe kogi spowodowaty, ze z poczatkiem XIII wieku piraci
i Skandynawowie zaprzestali atakOw na te statki przy pomocy dtugich todzi [Gordon, str.
103].

Natomiast zalety kogi jako morskiego §rodka transportu spowodowaly, ze w okresie 1150-
1250 handel morski na Baltyku, Morzu Potnocnym, wzdhuz wybrzezy Flandrii 1 wokot wysp
brytyjskich przestal by¢ obstugiwany przez knarry, ktore zostaty zastgpione kogami. Wigzato
si¢ to rowniez ze schylkiem znaczenia portu Hedeby, ktory byt centrum przewozowo-
przetadunkowego, kontrolowanym przez Skandynawow i rosngcym znaczeniem nowych
portéw na niemieckich wybrzezach Battyku [Gould, str. 184].

W nastgpnych wiekach konstrukcja kogi rozpowszechnila si¢ na wybrzezach Europy
potocnej. W XIV 1 na poczatku XV wieku angielska flota handlowa byta calkowicie
zdominowana statkami i okrgtami jednomasztowymi [Anderson 1947, str. 116], czyli kogami
Ale ta dominacja nie trwata dlugo, bo juz piecdziesiat lat pozniej przewazaja jednostki dwu 1
trzymasztowe — karaki [tamze, str 119]. Jedynie zamowienia krdlewskie, dotyczace okretow
wojennych, odbiegaly od tego wzorca i - nie liczac kilku wielkich karak - dotyczyty
wiostowych galer [Friel 2003, str. 77].

Srednia szybko$¢ pelnomorskiej kogi hanzeatyckiej wynosita przy dobrym wietrze od 4,5 do
6,3 weztéw. Przy spokojnym morzu rejs z Tallina do Lubeki (580 mil na otwartym morzu,
680 mil blisko brzegow) trwat szes¢ dni. Od XII wieku koga wypierata statki skandynawskie,
bo dla kupcow bardziej od szybkosci liczyly si¢ koszty budowy 1 eksploatacii,
bezpieczenstwo, niezawodno$¢ i tradownos¢ [Nicolle, str. 19-21]. Do produkcji kogi
zuzywano znacznie mniej drewna. Budowa byla latwiejsza, szybsza i tansza. Na pieczeci z
roku 1329 roku po raz pierwszy wida¢ koge z nadbudowka. Pot wieku pozniej nadbudéwka
staje si¢ bardziej rozbudowanym kasztelem rufowym (rys. 2.15). Wczedniej rusztowania z
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platformami na dziobie i rufie stawiano na kogach tylko w razie jej przysposabiania do walki.
Nadbudowki by¢ moze zostaty przejete od Wikingdéw lub z angielskich XII wiecznych nefow.
Koga byta bowiem wyzsza i1 aby zniwelowac t¢ przewage Skandynawowie zaczgli stawia¢ na
swych todziach platformy dla strzelcow i do abordazu. W odpowiedzi kogi takze zyskaty
nadbudéwki [Unger 1981, str. 244-245]. W XIV wieku zyskuje takze kotowrét i dzwig
poktadowy — urzadzenia utatwiajace i przyspieszajace zatadunek i roztadunek [Nicolle, str.
20]. Jest statkiem petnopoktadowym, dzieki czemu tadunek jest chroniony przed zalewaniem.

Pelnomorska koga byla statkiem handlowym o duzej wypornosci, z jednym masztem i
prostokatnym zaglem. W przekroju poprzecznym miata zdecydowanie inny ksztatt niz knarr
(rys. 2.8, 2.9). Miatfa ptaskie dno i wysokie strome burty, odchylone mniej wigcej pod
katem 70° od czesci dennej. Kadlub kogi stanowi w opinii badaczy odmienng konstrukcja od
dwoch najbardziej znanych w Sredniowieczu, znanych pod nazwami shell-first i frame-first.
Budowe kogi rozpoczynano od potozenia ptaskiej belki stepkowej, taczonej z wychylong do
przodu dziobnicg elementem przypominajagcym bumerang (katnica, dejwud) (stem hook,
deadwood). Kadluba nie budowano w kolejnosci: wpierw poszycie kadtuba, potem
ozebrowanie (shell-first) ani w kolejnosci odwrotnej: wpierw ozebrowanie, potem poszycie
(frame-first). Byta to raczej konstrukcja bottom-built, czyli rozpoczynano budoweg od
ptaskiego dna, ktorego deski taczono na styk a nastepnie do czesci dennej dobudowywano
czg$¢ burtowa, w ktérej pasma poszycia, zgodnie z tradycja pdinocna, taczono na zaktadke
[Smith, str. 41-43]. Pasy poszycia sktadaty si¢ nie z jednej, dtugiej deski, jak w przypadku
statkdw skandynawskich, ale z wielu klepek. Deski poszycia byty cigte pitg [Bill, str. 44,
Gordon, str. 96] a nie darte siekierg wzdhuz pnia. Taka konstrukcja byla znacznie tansza, bo
nie trzeba byto szuka¢ odpowiednio dlugich pni, by zrobi¢ z nich deski o dlugosci catego
statku, jak w konstrukcjach skandynawskich. Mozna byto uzywac krotszych desek, znacznie
powszechniej dostepnych. Po ukonczeniu budowy kadtuba, wzmacniano go ci¢zkim, mocnym
ozebrowaniem.

Weczesne kogi (XI-XII wiek), podobnie jak statki Wikingéw, nie potrzebowaly specjalnych
portoéw. Mogly osiada¢ w celu roztadunku na plazach. Stopniowe powigkszanie kogi i jej kil
czynito jednak statek coraz mniej zdolnym do wplywania w gltab rzek i1 osiadania na plazach
w czasie odptywu celem roztadunku i sptywanie do wody z kolejnym przyptywem. Potrzebne
byly specjalne urzadzenia portowe, miedzy innymi keje i1 pirsy, co zmienilo geografie
punktéw przetadunkowych premiujac miasta nabrzezne o odpowiednich brzegach i zdolnych
finansowa¢ budowg infrastruktury portowej [Unger 1998, str. 242].

Te nowe wymogi przetadunkowe wynikaly z faktu, ze historyczne powigkszanie kogi
nastepowato w mniejszym stopniu poprzez jej wydluzanie a w wiekszym poprzez
zwigkszanie szeroko$ci 1 wysoko$ci. Dobrym poréwnaniem jest wczesna koga pelnomorska z
Kollerup (poinocna Jutlandia), zbudowana okoto roku 1150 i koga z Bremen (Niemcy
péinocne) z fazy pelnego rozwoju, zbudowana okoto roku 1380. Obie miaty podobng dlugos¢
(20 1 23 metry) natomiast zdecydowanie roznily si¢ szeroko$cig i wysokoscig. Koga z
Kallerup byla znacznie we¢zsza i nizsza. Szly za tym zdecydowanie inne zdolno$ci
przewozowe. Ladownos$¢ kogi z Kallerup wynosita tylko 30 ton, za§ kogi z Bremen 130 ton
(tabela 2.2, rys. 2.13).

Ta tendencja do zwickszania wypornos$ci statku gtownie przez zwigkszanie jego wysokosci i
poszerzaniu czg¢sci podwodnej kadluba jest charakterystyczna cecha ewolucji europejskich
statkow handlowych takze w wiekach pozniejszych (rys. 2.10, 2.11).

Na rysunku 2.13 wida¢ jeszcze jeden wazny element. W kodze XII wiecznej statek byt
sterowany, na wzor todzi Wikingéw, bocznym wiostem sterowym, umieszczonym na prawej
burcie (rys. 2.13, 2.14). Czterokrotny wzrost masy statku na przestrzeni dwustu lat, ale

43



przede wszystkim prawie dwukrotny wzrost jego wysokosci bardzo utrudniat stosowanie tego
tradycyjnego narzedzia. W kodze z Bremen widzimy jeden z najwazniejszych
sredniowiecznych wynalazkéw konstrukcyjnych — tylny ster zawiasowy z rumplem (rys.
2.13). Zamiana steru bocznego na tylny zawiasowy (rys. 2.16) byta zwigzana z faktem, ze
stopniowe powigkszanie kogi napotkato na przeszkode w postaci specyficznej konstrukeji
steru bocznego. Boczny ster statkow potnocnych byl mocowany do kadluba ling
przewleczong przez pioro steru, wspornik (ang. boss) 1 sam kadtub (rys. 2.17, 2.18). Bylo
to rozwigzanie przej¢te z konstrukcji dlugich todzi Wikingéw [Durham, str. 26, 46].
Wszystkie naprgzenia powodowane ruchem steru i sitami na niego dziatajacymi musiaty by¢
absorbowane przez t¢ ling. Statki Wikingéw byty mniejsze i l1zejsze i1 takie rozwigzanie nie
sprawiato klopotu. Jednak w miare jak koga rosta, pekanie liny mocujacej ster a takze pekanie
samego steru stalo si¢ permanentng bolaczky tej konstrukcji. Im ster byt wigkszy, tym
wicksze byty problemy. Granicg stosowalnosci byt ster o dlugosci czterech metréw. Dalsze
jego powigkszanie skutkowalo zbyt duza awaryjnoscia. Jesli koga miata nadal zwigkszac
swoje rozmiary, trzeba bylo zastosowac inne rozwigzanie. Jest prawdopodobne, ze pomyst
steru zawiasowego byl przeniesieniem do przemystu stoczniowego wynalazku z dziedziny
budownictwa. Koncepcja zawiasu byla znana juz w starozytnosci, ale coraz czgstsze
stosowanie zelaznych zawiaséw do otwierania i zamykania wrét katedralnych, koscielnych,
zamkowych 1 innych datuje si¢ w Europie od wieku XI. Pierwsze wizerunki steru
zawiasowego datuja si¢ z lat 1150-1180, co oznacza, ze byt znany juz na poczatku XII wieku,
bo tyle mniej wigcej czasu zajmowato, by nowinki technologiczne znalazty odzwierciedlenie
w ikonografii. [Mott 1991, str. 83-84]

Koszt zelaznych zawiasow do statkowego steru byl wysoki, ale byty trzy powody jego
stosunkowej szybkiej akceptacji na Polnocy. Po pierwsze, ster zawiasowy rozwigzywat
bardzo powazny problem budowy wigkszych statkow. Bez niego nie mozna byto budowaé
wiekszych, wyzszych kog. Niedoskonato$ci weczesnych steréw zawiasowych zachgcaty wigc
do jego doskonalenia a nie porzucenia tego rozwigzania. Po drugie, jego budowa byta prosta,
wykonanie mozna bylo zleci¢ kowalowi. Po trzecie, jego efektywno$¢ znacznie wzrosta
dzigki wprowadzeniu w tym wtasnie czasie (XIII wiek) innego rozwigzania konstrukcyjnego -
ptaskiej stewy rufowej, czyli pawezy (rys. 2.19). Nie znaczy to jednak, ze nowe rozwigzanie
zostalo zaakceptowane natychmiast. Gléwny problem, z ktérym si¢ zmagali stoczniowcy
Potnocy a potem Potudnia polegatl na mocnym potaczeniu steru z kadlubem. Pierwsze stery
zawiasowe miaty tylko dwa zawiasy i1 awaria jednego praktycznie uniemozliwiata jego
uzywanie. Dopiero dodanie kolejnych zawiasoéw czynito te¢ konstrukcje efektywng i
niezawodna.

Zastosowanie steru zawiasowego do duzych statkow byto technicznie mozliwe dzigki
postepowi europejskich technologii w dziedzinie metalurgii. Arabowie, znali to rozwigzanie i
stosowali je czasem na statkach ptywajacych po Oceanie indyjskim jeszcze przed X wiekiem.
Byly to jednak jednostki stosunkowo mate. Poniewaz nie uzywali w swoich statkach
elementow metalowych (nierozwinigta metalurgia), taczyli taki ster z kadlubem linami. Byto
to rozwigzanie bardzo niedoskonate. Liny wymagaty statej konserwacji, szybko si¢ zuzywaty
a jedynym sposobem ich sprawdzania bylo wysytanie nurkow. Dlatego ster zawiasowy nie
przyjat si¢ na wigkszych statkach arabskich ptywajacych po Morzu Srédziemnym [Mott 1991,
str. 92-96].

Koga pelnomorska byla statkiem solidnie budowanym. Deski poszycia byly przeszto dwa
razy grubsze (5 centymetrow) i trzy razy szersze (60 centymetrow) niz w statkach Wikingow.
[Stanton, str 273]. Belki poprzeczne spajajace kadtub mialy w przekroju 40 x 40 cm [Alexiou,
str.39; Litwin, str. 151]. Koga miata wigc mocng konstrukcje a przy tym byla znacznie tansza
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w budowie i1 korzystala z materiatbw powszechnie dostgpnych w regionie Baltyku i
péocnych wybrzezy Morza Poétnocnego.

Koga stopniowo rosta osiggajac zdolnosci przewozowe rzedu 200 ton (koga Poeler 1354)
[Hoheisel, str. 83] (rys. 2.12). Nalezy jednak dodac¢, ze duze dalekomorskie kogi, pltywajace
po Battyku, Morzu Pétnocnym i na pdétwysep Iberyjski zawsze byty uzupethiane flotg
kabotazowa 1 trampowa. Znacznie mniejsze jednostki ptywaty na krotkich trasach
rekompensujac brak dobrych drég nabrzeznych i ladowych. Wyladowywano tadunki 1 ludzi
tak blisko miejsca przeznaczenia, jak to bylo mozliwe [Lopez, str. 83-84].

Koga byla statkiem o wiele wyzszym od todzi skandynawskich, co stanowilo zalete bojowa.
Owczesne walki morskie polegaty gtéwnie na ostrzale przeciwnika z tukoéw i abordazu (rys.
2.20). Wyzsza koga dawata wigc tucznikom przewage wysokosci. Ponadto, byta zdolna
pomiesci¢ wigksza liczbe ludzi w przeliczeniu na metr dtugosci, co zapewnialo jej przewage
liczebng w walce wrecz, gdy walczace okrety sczepity sie ze sobg. Gdy Skandynawowie
zaczeli na swych lodziach stawia¢ nadbudowki (platformy dla tucznikéw i do abordazu),
budowniczowie kog uczynili to samo [Unger 1998, str. 242] i koga, zyskawszy kasztele
dziobowy i rufowy z wyzebionymi flankami dla ochrony tucznikéw, zachowatla przewage
[Johnston, str. 647; Smith, str. 60-61]. Pierwsze wizerunki kog z nadbudowkami dziobowymi
i rufowymi pojawily na poczatku XIII wielu (pieczgcie miasta Dunwich 1199, Sandwich
1238, Hythe — XI1I/XI1I wiek) [Historic Seals; Chatterton, str. 150-151; Smolarek, str. 25-31].
Kasztele staty si¢ pomieszczeniami dla zalogi (dziobowy) oraz dla kapitana i waznych
pasazerow (rufowy). Tak wigc koga, mimo mniejszej zwrotnosci w porownaniu z todziami
Wikingéw, byla przeciwnikiem bardzo trudnym 1 przewaznie wychodzita z takich
pojedynkow zwycigsko. W konsekwencji, wladcy skandynawscy od XIII wieku rezygnowali
ze swoich tradycyjnych dtugich i waskich okretow wojennych zamieniajac je na kogi [Unger
1980, str. 140; Unger 1998, str. 242]. A ze floty wojenne w tym okresie pochodzily w
wiekszosci ze statkow rekwirowanych czasowo przez wladcow, nic dziwnego, ze prawie 60%
z 1300 statkow zarekwirowanych w Anglii do celéow wojennych w latach 1337-1360
stanowity kogi [Lund, str. 43; Runyan, str. 1-5].

Koga posiadata jeden maszt i1 zagiel prostokatny. Powierzchnia zagla byta uzalezniona od
wielkosci statku i wynosita od 80 do 180 metréow kwadratowych. Zagiel mogt byé refowany,
czyli zmniejszany przez zwijanie jego dotu (pierwsze zachowane $swiadectwo ikonograficzne
to mniej wigcej rok 1200 [Zwick, str. 656]. Od XIV wieku mogt tez by¢ powigkszony do 335
metrow przez rozwiniecie pod gtownym zaglem, taczonej z nim, dodatkowej powierzchni
zaglowej — tak zwanych bonnetow [MacGrail 2009, str. 232]. Bylo to przejecie techniki
Wikingow. Ale nawet z bonnetem powierzchnia zagla na jedng tong XIII wiecznej kogi byta
mniejsza niz na statkach Wikingéw. Cho¢ zZagiel kogi byl duzy, jego powierzchnia na tone
tadownos$ci wynosita zaledwie 1/10 lub mniej tego, czym dysponowata 16dz Wikingdw w X
wieku [Unger 1980, str. 141]. Koga byta stosunkowo wolna i wyraznie ustgpowata statkom
skandynawskim pod wzgledem szybko$ci, manewrowalnosci i zeglowania pod wiatr. Lodzie
Wikingéw mimo prostego ozaglowania rejowego lub lugrowego (rys. 2.21) byly w stanie
ptyna¢ halsem 60 stopni pod wiatr z szybkoscig do dwoch weztéw. Zawdzieczaly to swojej
smuklej sylwetce i mniejszemu ci¢zarowi. Przysadzista i coraz ci¢zsza koga, korzystajac z
takiego samego typu ozaglowania, co todzie Wikingow, mogla zeglowa¢ z wiatrem,
najchetniej baksztagiem, a jej maksimum mozliwosci to ptynigcie potwiatrem, czyli
prostopadle do wiejgcego wiatru (90 stopni od rufy) [McGrail 2009, str. 238]. Szybkosci kog
przy dobrym wietrze, osiggane na statkach zrekonstruowanych, wynosza okoto 8-9 weztdw.
W gorszych warunkach koga musiata czeka¢ na bardziej sprzyjajace wiatry.

Aby poprawi¢ wlasnosci zeglugowe kogi, zwlaszcza plynigcie pod wiatr, zacz¢to w niej
stosowaé rozwigzanie przejete od Wikingdw. Przy wietrze przeciwnym ustawiano zagiel
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rownolegle do statku. Wymagato do zamocowania na dziobie buszprytu, do ktérego
mocowano buling - ling napinajaca zagiel.

Mowiac o kodze w okresie od XI od XIV wieku nalezy jednak przypomnie¢, ze nasza wiedza
0 Owczesnych konstrukcjach jest daleko niepetna. Koga z Bremen z roku 1380 byta juz
konstrukcja rozwini¢tg o tadownosci zblizonej do maksymalnej (130 ton). Jednak odnalezione
fragmenty XIII wiecznego wraku z Bergen w Norwegii kazg na nowo przemysle¢ nasze
wyobrazenia o statkach skandynawskich tego okresu. Odnalezione fragmenty tej jednostki sg
bardzo nieliczne, ale nie jest wykluczone, ze byt to statek o dlugosci okoto 30 metrow,
szerokos$ci 9,7 metra 1 wysokos$ci bocznej okoto 3,7 metra. Daje to pewne wyobrazenie o jego
tadownosci, szacowanej w przedziale 120-160 ton [McGrail 2009, str. 231; Lund, str. 41;
Gould, str. 184]. Statek nie przypominal w przekroju sko$nodennych todzi Wikingow, ale
ptaskodenng koge. Mial tez cechy nieznane kodze. Byl dtuzszy, szerszy i nizszy od kogi z
Bremen. O ile o kogach mamy informacje z bardzo wielu Zrédet (ikonografia, literatura
o6wczesna, znalezione wraki 1 szczatki) o tyle statek z Bergen jest nadal zagadka.

Holk. XV wiek

Nastepca kogi byt holk (hulk). Jest to jedna z bardziej tajemniczych konstrukcji. Nie wiadomo
o niej wiele, gdyz nie dysponujemy zadnym zachowanym w catos$ci wrakiem ani jego duza
cz¢$cig. Znaleziono szereg niewielkich fragmentow, co do ktorych trwaja spory, czy sg to
szczatki holka. Przyktadem jest dyskusja o znalezionym w Holandii wraku o oznaczeniu
kodowym U34 [Litwin, str. 152; Adams, str. 103, Overmeer]. Zdani jestesmy gltéwnie na
wizerunki holka z epoki (pieczecie, monety, ptaskorzezby, ilustracje w manuskryptach, szkice
w zachowanych listach) i opisy badz wzmianki 0 statkach tak nazywanych. Zachowana,
liczna ikonografia bardzo specyficznego ksztattu kadtuba holka (niektérzy poréwnuja go do
banana ze wzgledu na wysoko wzniesione dziob i rufe oraz wklgsniete srodokrecie (rys. 2.22)
skierowata w drugiej potowie XX wieku uwage badaczy na wspotczesne todzie zaglowe o
podobnym poszyciu z Azji Potudniowej. Trop okazat si¢ ciekawy i w dalszej czesci tekstu
powiem wiecej, jak mogl wyglada¢ sredniowieczny holk, jesli pdjdziemy tym tropem, to
znaczy zestawimy jego zachowana ikonografi¢ z pewnymi wspdiczesnymi typami todzi
tamtego regionu. Musimy jednak pamigtac, ze pisanie o holku jest ciggle obarczone duza dozg
spekulaciji.

Etymologia samej nazwy holka (hulka) nie jest jasna. Niektorzy wywodza ja ze
starogermanskiego hul, co oznacza wydrazony, wklegsniety. Inni odnosza ja do nazwy miasta
Hulkesmouth [Greenhill, str. 6]. Jest takze mozliwe, ze stowo ,,holk”, ,,hulk” bylo ogdlnie
uzywane dla oznaczenia duzego statku towarowego a nie wskazywalo jakiego$ konkretnego
typu konstrukcji [Adams, str. 109].

Holk ma genez¢ siggajaca VIII wieku i wybrzezy Fryzji. Pierwsze pisemne $wiadectwa
wymieniajgce nazwe holk lub hulk datujg si¢ z okolic roku 1000 [McGrail 2009, str. 240]. Ze
$redniowiecznych rejestrow oplat celnych wynika, ze wielko$¢ holka nie zmieniata si¢ na
przestrzeni od X do potowy XII wieku, ale potem zaczela stosunkowo szybko rosnaé
[McGrail 2009, str. 239-240]. Okoto roku 1400 Liga Hanzeatycka zaczgta uzywaé holkdow na
Battyku a w potowie XV wieku zastgpity one catkowicie kogi. Hanza dysponowata wowczas
flota o tadownosci 35 000 ton, na ktorg sktadato si¢ 87 statkdw powyzej 200 ton i okoto 250
statkow mniejszych ($rednia tadownos¢ 60 ton) [Dyskant, str. 45-46]. Mozna przypuszczac,
ze holki wyparty kogi, gdyz byly wigksze i bardziej fadowne.

Motywy kierujgce armatorami zastepujacymi kogi holkami starat si¢ wyjasni¢ Richard Unger
[Unger 1980. str. 169-171]. W roku 1400 transport zboza z Battyku do Brugii kosztowat 50%
ceny zboza. Przewdz soli byl jeszcze drozszy. Po epidemii Czarnej Smierci ceny zboza spadty
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1 kupcy niemieccy musieli znalez¢ sposob na obnizenie kosztow transportu, by utrzymac swoj
udziat w malejacym rynku. Dokonali tego wymyslajac nowy typ transportowca. Mial on
takielunek kogi, ale zmieniony ksztalt kadtuba, gléwnie bardziej sptaszczone i poszerzone
dno z mocna stgpka. Zanurzenie byto takie samo lub mniejsze w poréwnaniu z koga tej samej
wypornosci. Kasztele zintegrowano z kadlubem, liczebno$¢ zatogi nie ulegla zmianie. Holk
byl szybszy, jego budowa nie kosztowala wiecej niz kogi a miat dzigki nowemu ksztattowi
kadluba wigksza tadownos¢.

Najbardziej charakterystyczng cechg holka ze §redniowiecznych ilustracji jest wspomniany
ksztalt kadluba i sposob wykonania. Jest bardzo wyrazna r6znica miedzy wizerunkami kogi i
holka (rys. 2.23).

Z analizy zachowanych wizerunkow holka na $redniowiecznych pieczeciach mozna
wnioskowac, ze XV wieczny holk, ktory zastapil na morzach pétnocnych kogg, posiadat, jak
koga, zaktadkowg konstrukcje poszycia [Greenhill, str. 4-6]. Budowa poszycia poprzedzata,
jak w przesztosci, budowe ozebrowania, z tym ze na wizerunkach holka spotykamy dos¢
czesto zaktadke odwrotng (wyzej potozony pas poszycia nie przykrywa cze¢sciowo nizszego,
ale odwrotnie: to nizszy pas poszycia przykrywa czgsciowo wyzszy) (rys. 2.24). W holku
poszycie zakladkowe siegato wyzej niz w kodze, gdzie konczyto si¢ na wysokosci stewy
dziobowej 1 rufowej. W holku dochodzito do linii wzniosu poktadu (sheer line) [McGrail
2009, str. 240]. Czynito to konstrukcje kadtuba mocniejsza. Cechg odrdzniajaca byty takze
kasztele dziobowy i rufowy, ktore w holku stanowity integralny element konstrukcji kadtuba
a nie jak w kodze — wznoszong dodatkowo na poktadzie nadbudowke. Integracja kaszteli z
kadlubem wzmacniata dodatkowo cata konstrukcje. Kasztele byly tez wyzsze niz w kodze,
dzigki czemu statek miat lepsze cechy bojowe. Holk posiadat ster zawiasowy.

Zachowana ikonografia holka ukazuje statek jednomasztowy, cho¢ zachowal si¢ obraz holka
trzymasztowego z zaglem tacinskim na bezanmaszcie [Greenhill, str. 17-18] (rys. 2.25). Taki
takielunek wydaje si¢ logicznym rozwigzaniem, jesli holki wyparly kogi ze wzgledu na swoje
wicksze rozmiary 1 tadowno$¢. Kogi byly statkami raczej powolnymi i1 o niewielkich
mozliwosciach zeglowania pod wiatr. Dalsze zwigkszenie rozmiarow i tadownosci bez
zmiany ozaglowania nie poprawitoby sprawnosci zeglugowej. Natomiast holk trzymasztowy
niewatpliwie by ja zwigkszyt.

Holk nie posiadat prawdziwe] stewy dziobowej (dziobnicy) i rufowej (tylnicy), czyli belek
bedacych pionowymi lub prawie pionowymi przedtuzeniami stgpki [Greenhill, str. 4]. Dla
zamocowania steru zawiasowego musiata by¢ na rufie mocowana tak zwana falszywa stewa,
do ktorej dopiero doczepiano ster (rys. 2.30) [Mott 1991, str. 108; McGrail 2009, str. 232]. Na
zachowanych wizerunkach, pasma poszycia nie zbiegaly si¢ wiec na stewie (jak w kodze), bo
jej nie byto, ale szty w gore tworzac zwienczenie, ktore byto $ciggniete kolnierzem, ling lub
na ktorym spoczywal kasztel. Ksztalt kadluba ma na $redniowiecznych wizerunkach
charakterystyczny dziob i rufe, zaokraglone i wysuniete do gory.

Sprawa bodaj najciekawsza dotyczy odmiennej konstrukcji poszycia. Gtéwna réznica miedzy
koga a hulkiem polegata na zupetnie innym ulozeniu desek poszycia. Roéznica jest bardzo
wyrazna, gdy poréwnujemy liczne Sredniowieczne wizerunki holka i kogi. Koga ma na nich
gorng burte¢ mniej wigcej poziomg i takze poziome linie poszycia biegnace od stewy rufowej
do dziobowej. Holk natomiast ma wysoko uniesiong rufe i dzidéb, co czyni jego ksztalt
podobny nieco do banana a linie poszycia biegna wzdtuz linii wzniosu poktadu, od gérnego
konca rufy do gornego konca dziobu. Majg wigc bardzo zaokraglony ksztatt. Takie liczne
przedstawienia statku byty oczywiscie wizerunkiem stylizowanym, ale poniewaz powtarzaja
si¢ na bardzo wielu ilustracjach, wskazuje to na odmienng, niz u kogi, filozofi¢ uktadania
desek poszycia.
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Pomocg w zrozumieniu tej réznicy moze by¢ poréwnanie utozenia desek poszycia kadtuba w
kodze i na statku typu holk. Na rysunku 2.26 wida¢ to wyraznie. W kodze linie poszycia
biegna rownolegle do burty i powierzchni wody. Opasujg statek z boku. W holku wychodzg z
przedniej czeSci burty 1 biegng pionowo lub prawie pionowo w dot opasujac statek od dotu.
Gdyby nie burta czesci dziobowej, ktora jakby ucina te biegnace pionowo linie poszycia,
statek o poszyciu holkowym wygladatby jak na $redniowiecznych pieczeciach lub podobnie
do wspodtczesnych todzi typu holk w Indiach (rys. 2.27). Na rysunku 2.26 wida¢ réwniez, ze
t6dzZ typu holk jest ptaskodenna a wigc pozwala osigga¢ duza tadownosc.

Holkowe poszycie bylo stosowane w wielu krajach, zar6wno w przesztosci jak 1 wspotczesnie
[McGrail 2003, str. 288 — 289]. Jakie motywy kierowaly szkutnikéw i stoczniowcow do
wyboru takiego typu poszycia? Oto niepetna lista:

znika problem trudnego technicznie szczelnego laczenia dziobnicy w pasmami poszycia
ponizej linii wodnej, gdyz ich konce sg ponad woda,

znika kwestia tworzenia nadmiernie profilowanych pasm poszycia przy przej$ciu od
ptaskiego dna do (prawie) pionowych pasm burtowych,

klepki poszycia leza bardziej ptasko na ozebrowaniu i wymagaja tylko niewielkiego zagigcia
na koncu kazdego pasma,

pasma poszycia sg proste i o niemal jednakowej szerokosci na catej dtugos$ci. Jesli dostgpnosé
surowca jest ograniczona (zwlaszcza jego szerokos$¢) minimalizuje to jego koszty [Mcrail
2003, str. 289 — 290]

Pewng proba odgadnigcia wygladu holka (stowo ,,odgadniecia” wypada podkresli¢) jest szkic
Sama Manningsa, znanego rysownika marynistycznego, zamieszczony w tekscie o kodze
piora D. Ellmersa [Ellmers 1994, str. 45] (rys. 2.28). Widzimy na nim kogg¢ oraz holka, ktory
jest dluzszy i1 szerszy niz koga, z kasztelami dziobowym i rufowym jako elementami
konstrukcyjnymi kadtuba a nie jak w kodze, dobudowanymi do poktadu platformami. Dziob
jest zaokraglony. Holk Manningsa sprawia ogdélne wrazenie statku znacznie wigkszego i
masywniejszego od kogi.

Przyczyny zastgpowania kogi holkiem nie s3 dokladnie znane. Wymienia si¢ wigksza
tadownos¢, nizsze koszty budowy, lepsza dzielno$¢ morska holka, ale wszystko to pozostaje
mniej lub bardziej w sferze spekulacji. Co do kosztéw budowy, istnieja podstawy do
przypuszczen, ze poszycie holka sktadato si¢ z prostszych elementéw niz kogi. Dokonana
analiza klepek wspotczesnych todzi z Azji potudniowej o poszyciu typu holk, pokazuje, ze
znaczny procent klepek moze mie¢ ksztalt jednakowych prostokatow [Greenhill, str. 14). W
kodze klepki byly rozmaicie przykrawane i wyginane w zaleznosci od miejsca ich potozenia
[McGrail 2009, str. 243]. W przypadku $redniowiecznego Statku towarowego uproszczenie
ksztattu klepek, czyli jednego z podstawowych elementéw konstrukcji kadtuba przektadatoby
si¢ na znaczne obnizenie kosztow materialowych 1 kosztéw oraz czasu budowy. Kazda
oszczedno$¢ byta mile widziana, bo az 44% kosztow budowy kogi stanowito drewno a 40% -
robocizna [Moortell, 1991, str. 113].

Co do tadownosci holka, znaczacy pod koniec XIV wieku wzrost popytu na zboze, sol i
drewno nie mégt by¢, jak twierdzg niektorzy, obstuzony przez kogi [McGrail 2009, str. 240;
Greenhill, str.8]. Znaczyloby to, ze holki miaty tadowno$ci znacznie powyzej goérnych
mozliwosci kog, czyli dwustu - trzystu ton. Twierdzenia te jednak musza by¢ poparte
dalszymi badaniami. Obecnie jest to hipoteza, cho¢ prawdopodobna, bo skoro Hanza
wymienita w XV wieku kogi na holki a rbwnocze$nie nastgpit znaczny wzrost przewozow
morskich, znaczyloby to, ze holki lepiej si¢ nadawaty do zwigkszonych przewozoéw. Moze
by¢ tego kilka przyczyn i wigksza tadownos¢ wydaje si¢ jedng z wazniejszych. Budowa
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sredniej wielkosci holka byla znaczng inwestycja, szacowang na rownowartos¢ 40
kilogramow srebra, ktorego rynkowa warto$¢ byta nieporéwnywalnie wyzsza niz obecnie.
Inwestycja byta duza, ale bardzo optacalna. Jesli armator nie stracit swego statku w wyniku
nieszczesliwych zdarzen losowych, inwestycja ta mogla si¢ zwrdci¢ juz po trzech rejsach
[Mickiewicz, str.222].

Omawiajac kwesti¢ fadownosci nalezy wroci¢ do problemu charakterystycznej konstrukcji
poszycia holka. Ot6z pasma poszycia biegngce od rufy do dziobu ,,dotem” a nie bokiem (jak
w kodze), tworza inny ksztalt przodu i tytlu statku. Dziob nie jest waski, szpiczasty, ostro
tngcy wodeg, ale szeroki 1 ptaski. To tak zwany dzidb peiny (bluff, full, bold bow). Skutkuje on
wiekszg objetoscig statku, co si¢ przektada na wieksza tadownosé.

Problem fadownos$ci holka odnosit si¢ nie tylko do dziobu. Na niektorych pdznych
wizerunkach holka z XV wieku (po 1446) [Greenhill, str.6] widzimy statki o konstrukcji
hybrydowej (rys. 2.29). Majg holkowa konstrukcje dziobu a rufe jak w kodze. W czeSci
dziobowej, pasma poszycia biegng w goér¢ a w tylnej czesci gorna burta jest pozioma,
rownolegta do lustra wody 1 tak samo biegng pasma poszycia. Bylo to logiczne rozwigzanie.
Ster zawiasowy wymagal mocowania do prostej a nie do wygigtej rufy. Majac holkowy,
zaokraglony typ rufy, mozna to osiggnag¢ mocujac do kadluba tak zwang fatszywa prosta
stewe¢ rufowa, ktora z jednej strony przylegata do zaokraglonej rufy a z drugiej strony byta
prosta i ster zawiasowy byt mocowany do niej. Falszywa tylnicg¢ zastgpowano czasem duzym
dejwudem (rys. 2.30). Innym rozwigzaniem byt ster zawiasowy zaokraglony, ktory przylegat
do zaokraglonej rufy ,,holkowej”. Ten drugi sposdb okazat si¢ niedobry, bo zaokraglony ster
moégt by¢é mocowany do kadtuba tylko dwoma zawiasami, co oznaczalo stabe laczenie i
podatnos¢ na awari¢. Awaria za$ takiego steru bardzo utrudniata jego wymiang a wrecz ja
uniemozliwiata w czasie rejsu. Najprostszym wyjsciem okazat si¢ powrot do prostej rufy jak
w kodze, z tym, ze zamiast stewy rufowej w postaci belki, do ktorej zbiegaty si¢ pasma
poszycia, wstawienie na rufie pawezy (rys. 2.19), jak w poéznych kogach. To byta istota holka
hybrydowego. Plaska rufa pawezowa rozwigzywata, po pierwsze, efektywne mocowanie steru
zawiasowego a po drugie, dzigki pawezy, zwigkszata objetos¢ a wigc i fadownos$¢ statku.
Dzigki tym innowacjom konstrukcyjnym (holkowy dzidb 1 pawez) holk o tej samej dtugosci i
wysokosci, co koga, mial wieksza od niej tadownos$¢ (wigkszy wspdtezynnik petnotliwoscei,
czyli stosunek objetosci podwodne] czesci kadluba do objetosci prostopadioscianu o
wymiarach: dtugos$¢ statku na linii wodnej x szeroko$¢ na linii wodnej x zanurzenie; rys.
2.34).

Ostatnia cecha, ktéra mialaby przemawia¢ na korzy$¢ holka to jego wigksza sprawnosc
zeglugowa. Na nielicznych sposroéd wielu zachowanych wizerunkéw holka posiada on wigce;j
niz jeden maszt [Greenhill, str. 15-17] (rys. 2.25). Jesli rzeczywiscie jego tadownos¢ byla
znacznie wigksza niz kogi, taka zmiana nie powinna dziwi¢, gdyz jednomasztowa koga byta
statkiem co prawda bardzo uzytecznym, ale raczej powolnym i stabo sobie radzacym przy
przeciwnych wiatrach. Zwigkszenie no$nosci uzytecznej u holka wymagato wigc zapewne
przemyslenia sprawy jego takielunku.

Gdy mowa o sprawnosci zeglugowej, niektorzy badacze zwracajag uwage na mozliwe zalety
tak zwanego odwrdconego poszycia zakladkowego (rys. 2.24). Sa to miedzy innymi: lepsza
stabilno$¢ kursowa, wigksza szybko$¢, mniejsze tarcie §lizgowe, wiekszy opor przed dryfem
bocznym, mniejsza podatno$¢ na uszkodzenie dna podczas osiadania na plazy w czasie
odptywu, tatwiejsze czyszczenie wnetrza kadluba. Wadami moga by¢: stabsze tlumienie
bocznego kotysania i wigkszy opor bryzgowy. Nalezy jednak podkresli¢, ze wymienione
wyze] zalety 1 wady nie sg oparte na przeprowadzonych testach, lecz na przestankach
teoretycznych wynikajacych z teorii zeglowania [McGrail 2003, str. 284 — 285].
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Dominacja holka na wodach potnocnej Europy byta krotka, bo niebawem zostat wyparty
przez konstrukcje hybrydowe, taczace najlepsze cechy statkow pédtnocy i potudnia.

Tytutem dygresji warto wspomnie¢, ze kwestia wigkszej tadownosci holka niz kogi
skierowata uwage niektorych autorow na powiazanie tadownosci z poszyciem klinkerowym
(na zaktadke) 1 karwelowym (na styk). Z zachowanych wizerunkdw mozna wnioskowac, ze
holk, podobnie jak koga, miat poszycie na zaktadke (klinkerowe). Wiadomo, ze typowe dla
statkow Potnocy poszycie na zaktadke (klinkerowe) byto $cisle zwigzane z konstrukcja typu
hull first, czyli budowa wpierw poszycia a dopiero nastgpnie dodatkowym wzmacnianiem
kadluba ozebrowaniem. Ta metoda budowy kadtuba ograniczata jednak, zdaniem niektorych
autoréw, jego wielkos¢ [Dyskant, str. 50] a wiec 1 wyporno$¢ do mniej wiecej 300-400 ton.
Przekroczenie tej granicy miato skutkowaé pogorszeniem wiasnosci zeglugowych.
Przemystaw Smolarek sugerowal, Ze znacznie wigkszy od kogi holk byt pétnocnoeuropejskim
odpowiednikiem srodziemnomorskiej 1 iberyjskiej karaki 1 jej karwelowego (faczenie na styk)
typu poszycia [Smolarek, str. 58; inne nazwy hulka: Collis, str. 44]. Pewnym potwierdzeniem
tej tezy jest zapis w ksigzce Fernando Oliveiry z roku 1580. Autor pisze, ze hiszpanski nau
jest tym samym typem, ktory we Wloszech zwany jest karaka a w Niemczech urca (inna
nazwa holka) [Oliveira, str. 155; Collis, str. 50, Smolarek, str. 58]. Tyle, ze praca Oliveiry
byta pisana pod koniec XVI wieku, kiedy karwelowe poszycie byto juz powszechng praktyka
stoczniowcoOw Potnocy (pierwsza taka konstrukcja w stoczniach battyckich to rok 1475
[Dyskant, str. 135]). Oznaczaloby to, nie pierwszy raz zresztag w historycznym pi§miennictwie
nautycznym, ze nazwa holk co innego znaczyta w wieku XIV 1 XV a co innego w XVI. By¢
moze wczesniej nazywano holkiem jednomasztowy statek z poszyciem zaktadkowym, na co
wskazywalyby liczne ilustracje z epoki a p6zniej holkiem nazywano na potnocy statek zwany
na potudniu karaka.
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Wieki od 1V do XV. Europa p6lnocna - ilustracje

Rys. 2.1 Drakkar z Gokstad, model okretu wojennego Wikingéw. Rok 895. Diugos¢ 23,8 m.,
szerokos¢ 5,1 (zrodto: Wikipedia, Drakkar)

Rys. 2.2 Drakkar z Oseberg. Rok 834. Dtugo$¢ 21,6 m., szeroko$¢ 5 m., maszt 9-10 m.,
powierzchnia zagla ok. 90 m?  (zrodto: Oseberg Ship; Drakkar)

51



Rys. 2.3 Model dhugiej todzi Wikingdéw. Okret wojenny, dhugi i waski. Stosunek dtugosci do
szerokosci wikinskich okretow wojennych wynosit od 5:1 do 11:1. Byt to statek typu ,,double
ended”, czyli konstrukcja rufy 1 dziobu takie sama, co umozliwiato zmian¢ kursu do 180
stopni bez robienia zwrotu a jedynie przez zmiang pozycji wioslarzy. Na burtach tarcze
wojownikow [Zrodto: Early Atlantic Explorers]

< L S Zent AR

Rys. 2.4 Rekonstrukcja matej todzi wojennej Wikingéw. Wrak nosi nazwe Skuldelev 5,
rekonstrukcja przedstawiona na fotografii ma nazwe Sebbe Als
[http://donsmaps.com/vikingl.html]. Jednostka zbudowana okoto roku 1024. Wymiary: 17,3
x 2,5 x 1,2 m. Posiadata 13 par wiosel.
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Rys. 2.5 Model knarra w Hedeby Viking Museum (Niemcy) [Knarr]. L£6dz ma
charakterystyczne potpoktady w czgsci dziobowej i1 rufowej i otwartg przestrzen tadunkowsa
na srodokreciu.

Rys. 2.6 Model knarra. Charakterystyczne potpoktady i typowy dla statkow Potnocy ster
boczny [strona internetowa: http://i-am-modelist.com/2012/10/01/knarr, za zezwoleniem
administratorow strony]
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Rys. 2.7 Rysunek knarra. Widaé, ze dtugo$¢ tadowni w stosunku do dhugosci statku (tzw.
indeks tadownosci) jest niewielka. Wynosi w przyblizeniu 0,27, co $§wiadczy, ze jest to 16dz z
X-XI wieku. Gdy pojawita si¢ konkurencja w postaci kog, knarry zyskaty pelny poktad i
stopniowo zmienialy proporcje dlugosci do szerokos$ci a indeks tadowno$ci wzrdst do okoto
0,5 w wieku XIV. [strona internetowa http://www.atyeo.net/titanic/pages/his-2.html ]
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Rys. 2.8 Przekroje poprzeczne knarrow - statkdw towarowych Wikingow. Charakterystyczny
ksztalt, zwany skosnodennym 1 niskie burty czgsci nadwodnej. a/ Skuldelev 3 - mata battycka
t6dZ towarowa. Wymiary (dtugo$¢ x szeroko$¢ x wysokos¢): 14 x 3,8 x 1,3 m. Zbudowana w
roku 1040 w Danii, zaloga 5-8 0sob, powierzchnia zagla 45 m2, tadownos¢ — 4,5 tony. b/
Skuldelev 1 — knarr petnomorski. Wymiary: 16 x 4,8 x 2,1 m. Zbudowany w roku 1030 w
Norwegii, zaloga 6-8 0sob, powierzchnia zagla 90 m2, fadownos¢ — 24 tony. ¢/ Hedeby 3 —
knarr pelnomorski. Wymiary: 22 x 6,3 x 2,5 m. Zbudowany w roku 1025, tadowno$¢ — 60
ton. [Liwin, str. 148, McGrail 2009, str. 223] (powrdt do str. 36, 38, 43)
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Rys. 2.9 Przekroj poprzeczny kogi z Bremen. Koga z Bremen, zbudowana w roku 1380
reprezentuje szczytowa fazg rozwoju tej konstrukcji potnocnej, gdyz od roku 1400 kogi
zaczely ustgpowaé swojemu nastepcy — holkowi. Porownujac przekrdj poprzeczny kogi i
typowej lodzi skandynawskiej (na rysunku powyzej) wida¢ znaczaca rdznice, ktora
przektadata si¢ na wiekszg tadowno$¢ kogi niz knarra, przy tej samej dlugosci obu jednostek
[Crumlin-Pedersen 2000. str. 232] (powr6t do str. 38, 40, 43)
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proporcje diugosc¢ / szerokosé (D/S)
knarréw i kog w okresie IX - XIV wieku

Stosunek

dtugosci do | Liczba

szerokosci | statkow
knarry IX - X1 wiek 3,9 10
kogi XII - XlII wiek 3,5 2
knarry XII - XIV
wiek 3,3 6
kogi XIV wiek 2,7 6

Tab. 2.1 Proporcje dlugos¢ / szerokos¢ (D/S) knarrow i kog w okresie IX — XIV wieku.
Wikinski statki handlowe knarry zawsze nosily znami¢ nordyckie — wysmukta sylwetke. Ich
kadhuby nie byly jednak tak wydluzone w stosunku do szerokos$ci, jak okrety wojenne
Wikingow, ktorych D/S wynosit od 7 do 11. Wysmukto$¢ knarrow okazata si¢ w dtuzszej
perspektywie ich wada, bo ograniczala tadowno$¢. Konkurujac z przysadzistymi kogami,
budowniczowie knarrow starali si¢ to nadrobi¢. I faktycznie zmniejszyli D/S z 4,1 do 3,3, ale
kogi w tym samym samym czasie zmniejszylty swoj D/S z 3,5 do 2,7. Ponadto zasady
konstrukcyjne knarra ograniczaly jego no$no$¢ do granicy, ktérg kogi z *latwoscig
przekraczaty i to kilkukrotnie.

Zrédto: Crumlin-Pedersen 2000, str. 237, 243; McGrail 2009, str. 223, 231, 234; Vikingeskibs
Museet

karawela

Rys. 2.10 Przekrdj poprzeczny karaweli i karaki. Dla porownania ze statkami poinocnymi
wiekow od IX do XIV zaprezentowane sg przekroje gtownych statkow handlowych z wiekéw
XV 1 XVI. Nie sg zachowane proporcje miedzy ilustracjami todzi skandynawskich, kogi,
karaweli i karaki, gdyz celem poréwnania jest tylko prezentacja ewolucji ksztaltu przekroju
poprzecznego. W miare uptywu czasu, statki handlowe staly si¢ ptaskodenne i coraz wyzsze,
tak ze dla zachowania ich stabilnosci, cze$¢ gérna kadtuba musiata by¢ znaczaco wezsza od
czesci podwodnej [na podstawie Pastor, str. 109 /karawela/, str. 46 /karaka/]

(powrédt do str. 38, 43)
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goérny poktad

Rys. 2.11 Rufa i przekréj poprzeczny galeonu weneckiego z roku 1564. Charakterystyczny
ksztalt przekroju poprzecznego zwany pochyleniem dosrodkowym burt (ang. tumble home).
Statek zakonczony pawe¢za, czyli ptaskim, zwykle pionowym zakonczeniem rufy statku nad
linig wodng [na podstawie Holmes, str. 79,80] (powrot do str. 43, 102, 182)

koga z XII - Xl wieku

? koga z XIV wieku

—— —
™™ 3 ——

holk z potowy XV wieku
Rys. 2.12 Ewolucja kogi od XII wieku i holk z potowy XV wieku. ,,Koga z XII-XIII wieku”
jest de facto rekonstrukcja kogi z Kallerup, zbudowanej w roku 1150. ,,Koga z XIV wieku”
jest niemal identyczna jak koga z Bremen, z roku 1380. ,Holk z potowy XV wieku”
przypomina koge z Bayonne i1 kogi $rodziemnomorskie z ostatniej ¢wiartki XV wieku,
przedstawione, na przyktad, na miniaturze z okresu 1475-1485, przedstawiajacej atak floty
chrzescijanskiecj na miasto Gaeta [na podstawie Nicolle str. 28, 45;
http://blogs.bl.uk/digitisedmanuscripts/2012/04 |1 (powrdt do str. 41, 45)
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nazwa rok dlugos¢ | szerokos¢ | wysoko$¢ | zdolnos¢
powstania przewozowa

koga z Kallerup | 1150 20,1 4.8 2,2 30 ton

koga z Bremen | 1380 23 7,6 43 130 ton

Tabela 2.2 Koga z Kallerup i koga z Bremen, dane podstawowe [na podstawie McGrail 2009,
str. 234]

\f/j‘ ———

Kollerup 1150-1200 20,1 x 4,8 x 2,2 m.
Bremen 1380 22T x 7.6 %x4.3 m,

Rys. 2.13 Koga z Kallerup i koga z Bremen, rzut boczny i przekrdj poprzeczny. W kodze z
Kallerup zastosowany jeszcze ster boczny, w kodze z Bremen juz ster zawiasowy, tylny [na
podstawie McGrail 2009, str. 235] (powrdt do str. 41, 43, 44)
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Rys. 2.14 Koga z Kollerup, rysunek rekonstrukcyjny wykonany przez P. Kohrtza Andersena
[Crumlin-Pedersen 2000, str. 241] (powr6t do str. 39, 41, 43)

O~

"IN

i

Rys. 2.15 Pozna koga z konca XIV wieku. O takim datowaniu §wiadczy kasztel rufowy i
nadbudéwka  dziobowa nie zintegrowane z  kadlubem = [Smolarek, str.115]
(powrGtdo str. 39, 41, 42)
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Rys. 2.16  Tylny ster zawiasowy. 1/ ster, 2/ czop steru, 3/ ucho steru, 4/ stewa rufowa
(tylnica), 5/ poszycie kadtuba [Pintle]

mocowanie gorne steru,
czyli lina lub rzemien
przewigzane przez
reling

mocowanie dolne steru:

1/ withy hole, czyli

otwor w piorze sterowym,

2/ otwdr w elemencie zwanym
boss (czarny), 3/ otwor w
kadiubie. Przez te otwory
przewleczona lina

Rys. 2.17 Ster boczny statkéw poinocnej Europy. Na rysunku ster statku Wikingéw Gokstad
(ok. 985r. n.e.). Tego typu stery instalowano na wczesnych, mniejszych kogach

[na podstawie Mott 1991, str. 80; McGrail 2009, str. 213, 214]
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Rys. 2.18 Rekonstrukcja steru bocznego w modelu statku typu nef z XI1I wieku

[http://www.shipmodell.com/index_files/'SHIPMODELL NEF.htm za zezwoleniem
administratora strony]

F e r
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Rys. 2.19 Pawgz, czyli ptaskie, zwykle pionowe zakonczenie rufy nad linig wodna, na statku
wspoélczesnym (masowiec Kujawy, 39 tys. DWT, 2005) i na galeonie hanzeatyckim Adler
von Liibeck (Orzet z Lubeki, wypornos$¢ 2-3 tys. ton, 1566). Konstrukcja wprowadzona do
statkbw Europy pditnocnej w XIV wieku w celu zwigkszenia tadownosci i lepszego
umocowania tylnego steru zawiasowego. Na zdjeciu modelu galeonu widoczny dejwud, czyli
ptaska konstrukcja drewniana, mocowana z jednej strony zawiasami do steru a z drugiej do
zaokraglonej, podwodnej czesci rufy. Dejwud zwicksza efektywnos$¢ dziatania steru
zawiasowego. (powrétdostr. 44, 49)

Opracowanie wlasne na podstawie: [Pawez; Rudder; Adler von Liibeck]

61


http://www.shipmodell.com/index_files/SHIPMODELL_NEF.htm

.L,...*.m.. - e — boo—ve— o n—— i'l
D+ NOHED! ummr ww&’cmummummwnnmm T 10T ¢
Wﬂ?mﬂiﬁmm ﬁ / Lircnced-couin e uinface e 't

uhaa: mnu:uwo-

P e Ty g TRERN - 8

m:rm' uumﬂﬂﬁ'm

161217
teding mmmmfm-n'mlm i
BN CHT QP UCT IO ot w hon : 4

. u|\.‘1

Rys. 2.20 Bitwa morska pomiedzy kogaml

[Nautical Archaeology at Texas A&M University, http://nautarch.tamu.edu/class/316/coq ]

gﬁ

rejowe lugrowe tacinskie rozprzowe

A

<

gaflowe gaflowe z topslem bermudzkie arabskie

Rys. 2.21 Typy ozaglowania [Ozaglowanie]

I . G Al % } d
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105]

Rys. 2.23 Charakterystyczna réznica w wygladzie kogi 1 holka (hulka) na sredniowiecznych
pieczeciach. W kodze dziobnica i tylnica sg proste i lekko wychylone do przodu i do tytu.
Pasma poszycia ciggng si¢ niemal rownolegle do lustra wody. W holku nie ma dziobnicy ani
tylnicy. Pasma poszycia zbiegaja si¢ na gorze tworzac dziob i rufe [Adams, str. 100 /lewa

pieczec/, 105 /prawa pieczed/]

Poszycie na zaktadke i na zaktadke odwrdcong

wnetrze
statku

woda

zaktadka zwykta zaktadka odwrécona

Rys. 2.24 Dwa rodzaje poszycia zaktadkowego: zwykte 1 odwrdocone [na podstawie McGrail
2003, str. 28] (powrét do str. 47,  49)
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Rys. 2.25 Trzymasztowy statek z poszyciem typu holk [Greenhill, str. 16]
(powrét do str. 47, 49)

P s ! widok od dziobu —

poszycie typu holk poszycie kogi

(zaznaczone pasy poszycia)

Rys. 2.26 Roznica w uktadzie poszycia typu holk i1 kogi. Pasma poszycia holka opasajg statek
,»Z gory na dot”, w kodze natomiast pasma poszycia opasujg statek z boku [McGrail 2003, str.
119 /statek po lewej/; Nautical Archaeology at Texas A&M  University
http://nautarch.tamu.edu/class/316/coq /statek po prawej/]
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Rys. 2.29 Sredniowieczne pieczecie ukazujace holk hybrydowy. W czesci dziobowej (lewa
strona statku) poszycie jest holkowe, natomiast poszycie czesci rufowej jest jak u kogi (prawa
strona statku) [Adams, str. 107; Litwin, str. 151 /lewa pieczeé/; Greenhill, str. 6 /prawa
pieczed/]
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Rys. 2.30 Mocowanie steru zawiasowego do zaokraglonej rufy przy pomocy duzego dejwudu
[na podstawie Mott 1991, str. 108] (powr6t do str. 47,  49)
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Rys. 2.31 Statek typu nef, konstrukcja czesto spotykana we flotach angielskich XII wieku.
Nef byl rozwinigciem skandynawskiego knarra [Smolarek, str. 114]

www.shipmodell.com

Rys. 2.32  patrz nizej
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Rys 2.33 Model statku typu nef, konstrukcja czgsto spotykany we flotach angielskich XII
wieku, bedacy rozwinigciem skandynawskiego knarra

[http://www.shipmodell.com/index_ filessfSHIPMODELL NEF.htm za zezwoleniem
administratora strony

kadluba statku

L - dlugosé
B - szerokosc
T - zanurzenie

V - rzeczywista objetosé P

" LxBxT=Vp
B | Y:V¥p=o0,7

Wspolczynnik pelnotliwosci

rys. Apis

Rys. 2.34 Graficzne przedstawienie wspotczynnika petnotliwosci, miary objetosci podwodne;j
cze¢$ci kadtuba a posrednio takze tadownosci kadtuba
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Rys. 2.35 Pelnomorski statek towarowy Wikingdéw knarr. Model knarra o nazwie Skuldelev
1 (wydobyty nad kanatem Skuldelev niedaleko Roskilde, ok. 35 km na zachdd od
Kopenhagi). Oryginalny statek zbudowany ok. 1030 roku. Jeden maszt (o wysokosci 14
metréw) i wetniany zagiel kwadratowy o powierzchni ok. 90 m?. Dhigosé statku 16 metrow,
szeroko$¢ 5 metrow, czyli stosunek diugo$ci do szerokosci 3,2:1. Zanurzenie 1 metr.
Potpoktady na dziobie i rufie. Ladowno$¢ ok. 21 ton. Model z Roskilde Viking Museum w
Danii (powr6t do str. 47, 49)

Zrédto: zdjecia Don Hitchcock 2014, http://donsmaps.com/vikingd.html, rysunek rzutu z gory
i Z przodu: Pinterest, https://pl.pinterest.com/source/algonet.se

strona Dona Hitchcocka zawiera obszerny i bogato ilustrowany opis statkow wikinskich
wydobytych nad kanatem Skuldelev .
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Rys. 2.36 Sekwencja budowy statku Wikingéw. 1. Kladziona jest stepka, do ktorej
mocowana sg dziobnica i tylnica, tak wyrzezbione i wyprofilowane, by mozna do nich
mocowac¢ pasma poszycia. Kazde pasmo jest wykonane z jednej dartej deski debowe. 2.
Wyliczana jest krzywizna poszycia i pasma poszycia s3 mocowane do wyrzezbionegj
uprzednio tylnicy i dziobnicy oraz stepki. Pasma tgczone sg ze sobg na zaktadke metalowymi
nitami. 3. Po zakonczeniu budowy kadtuba mocowane sg denniki i wregi wyprofilowane na
styk z wewnetrzng, zakladkowg plaszczyzng kadluba. 4. Mocowane s3a tawki, bedace
poprzecznym wzmocnieniem wreg oraz inne elementy konstrukcyjne.

Zrodto: rysunki — [Harl, str. 28-31], wyjaénienia - na podstawie ,,Viking Ship Construction
Sequence”, materiat dydaktyczny programu Introduction to Nautical Archaeology w Teras
A&M University.

Sekwencja budowy statkow wikinskich jest takze przedstawiona na stronie Dona Hitchcocka
http://donsmaps.com/vikingl.html
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Wieki X1 — XIII. Morze Srodziemne
Wstep: rézne tradycje poludnia i pélnocy Europy

Od XI wieku Europa wchodzi w okres gospodarczego ozywienia. Ro$nie liczba ludnosci,
wzrasta produkcja, rosng miasta. Nieodlgcznym tego elementem jest wzrost obrotow
handlowych. Dwa wielkie centra aktywnos$ci gospodarczej, jedno na potudniu - we Wtoszech,
drugie na potnocy - we Flandrii i Anglii, szukajg drog lepszej komunikacji, aby wymiana
towarowa mi¢dzy nimi mogta si¢ rozwijac i towary mogly by¢ szybciej i taniej dostarczane.

Transport morski jest jednym ze sposobow realizacji tego dazenia. Statkow przybywa i sg
coraz wigksze.

Wieki XII 1 XIII otwieraja nowe mozliwosci. Rozpoczyna si¢ epoka krucjat i rekonkwisty
potwyspu Iberyjskiego. Krucjaty sg silnym impulsem do wzrostu wielkosci flot europejskich
a rekonkwista powotuje do zycia nowe, od dawna oczekiwane linie transportowe.

Wiek XIV to w morskim transporcie towarowym moment przelomowy. Na Morzu
Sroédziemnym tworzy si¢ amalgamat tradycji pétnocnych i potudniowych. Powstaja nowe
konstrukcje, ktére w wieku nastgpnym sg juz zdolne przedsigwzigé¢ bezpieczne i zyskowne
wyprawy transoceaniczne. Europa XV, XVI 1 XVII wieku wysyta swoje statki i okrety na
wszystkie wielkie akweny $wiata i nie napotykajac rownych sobie konkurentéw staje si¢
$wiatowym hegemonem morz i oceanow.

* * *

Jednym z najwazniejszych etapow ewolucji konstrukcji statkowych w Sredniowieczu byty
wieki od XIV do konca XV. W basenie $rodziemnomorskim nastapito woéwczas spotkanie
odmiennych tradycji konstrukcyjnych stoczniowcéw z potudnia 1 poétnocy Europy.
Rozwigzania poinocne, cho¢ znane juz wczesniej, spotkaly si¢ teraz z duzym
zainteresowaniem, zaczely by¢ wpierw powielane, ale szybko doszto do ich syntezy z
tradycja potudniowa. Nowe konstrukcje, stanowigce rozwinigcie obu rozwigzan, zostaty
przyjete i rozwinigte w catej Europie. Okazaly si¢ skuteczne w rozpoczeciu $wiatowe)
ekspansji morskiej. Po roku 1500 odziedziczone po Sredniowieczu typy statkéw byty nadal
doskonalone, ale to pozne Sredniowiecze dostarczyto narzedzi, ktore umozliwity pédzniej
Europie panowanie na morzach i oceanach.

Szybko postepujace w wieku XIV 1 XV zmiany konstrukcyjne byly nie tylko efektem
spotkania odmiennych koncepcji. Rownie wazna role odegralo §rodowisko basenu Morza
Srodziemnego: polityczne, ekonomiczne, spoteczne i religijne. Jego istotnymi cechami byta
ostra konkurencja, mozliwos$ci realizowania duzych zyskow oraz bodzce ptynace ze sfery
pozaekonomicznej.

Do XIII wieku konstrukcje morskich statkéw handlowych i okretow wojennych rozwijaly sie
oddzielnie na potudniu i poétnocy Europy. Roznice wida¢ spogladajac na rozmiary statkow,
typ ozaglowania, konstrukcje steru, sposob budowy kadtuba i rolg napedu wiostowego.

Aczkolwiek na potudniu i na potnocy dominowaly jednostki mate, kilkunastometrowe,
stoczniowcy Poludnia potrafili, w razie zgloszenia popytu, bez problemu budowa¢ statki i
okrety o wiele wigksze niz te, ktore ptywaly wtedy po Battyku, Morzu Poélnocnym i
europejskich wybrzezach Atlantyku. Jesli idzie o ksztatt kadtuba, konstrukcje potudniowe z X
czy XII wieku nie r6znity si¢ zbytnio od tych z I czy Il wieku. W duzym stopniu powielaty,
siegajace czasow rzymskich, rozwigzania konstrukcyjne. Swiadcza o tym zachowane
ilustracje, wraki a takze dokumenty, w tym kontrakty na budowe¢ lub wynajem statkow,
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podpisane w XII 1 XIII wieku migdzy wiadcami europejskimi wyprawiajagcymi si¢ do
Lewantu na wyprawy krzyzowe a morskimi republikami, ktore te statki budowaty.

Wielkos¢ statkow determinowaty czynniki technologiczne i1 wzgledy ekonomiczne.
Rozwigzania konstrukcyjne ewoluowaty, ale kazde mialo pewne optimum wielkosci i
przekraczanie go skutkowato pogarszaniem wiasnosci zeglugowych a w najgorszym razie
czynilo statek mniej bezpiecznym. Dotyczylo to wszystkich konstrukcji bez wyjatku. Lodzie
wojenne Wikingéw nie przekraczaly w zasadzie trzydziestu metrow. Wielkie karaki
portugalskie w XV 1 XVI wieku, o no$nosci 2000 ton budzity u gtownych europejskich
konkurentow nie podziw ale pogardliwy u$smiech ze wzgledu na ich oci¢zalo$¢ 1 stabg
dzielno$¢ morska [Reli, str.9]. Chcac posiadac statek wigkszy lub sprawniejszy niz pozwalata
na to dana konstrukcja, trzeba bylo wymysli¢ nowa. Dlatego nefy ustgpily miejsca kogom, te
za$ zostaly zastapione holkami a te z kolei kogami $rédziemnomorskimi i nastgpnie karakami.
Karaki przeksztalcity si¢ w galeony i zeszty ze sceny, by da¢ miejsce holenderskim fluitom.

Wzgledy ekonomiczne okreslajace wielkos¢ statkow handlowych to przede wszystkim popyt
na przewozy morskie, ich optacalno$¢ i zdolnosci przetadunkowe portow. W XV wieku statki
handlowe Wenecji czy Genui nie przekraczaty na ogo6t nosnosci 600 ton, cho¢ stoczniowcy
potrafili budowaé jednostki trzy i cztery razy wieksze. Miato to nickiedy miejsce, ale
zleceniodawca byl wtedy nie armator prywatny, ale wladze panstwowe, kierujace si¢ w
mniejszym stopniu kryterium zysku, a bardziej wzgledami politycznymi lub wojskowymi.

Tradycj¢ potudniowa i1 poélnocng odrézniato w wieku XII 1 XIII takze otaklowanie,
konstrukcja steru i sposob budowy poszycia kadtuba. Poludnie zdominowaly catkowicie zagle
trojkatne, rozpiete na rejach, tak zwane tacinskie, za§ na polnocy — kwadratowe. Statki
Europy pdinocnej byly z reguly jednomasztowe, na potudniu od czasow antycznych wigksze
jednostki posiadaty dwa a nawet trzy maszty. I tu i tam stery byly mocowane z boku statku,
ale na potudniu stery byly dwa, jeden przy kazdej burcie a na pdétnocy jeden, przy sterburcie
(prawej burcie patrzac od rufy ku dziobowi). Potudnie od czaséw antycznych taczylo deski
poszycia swoich kadlubéw na styk (faczenie karwelowe) a poilnoc na zakladke (taczenie
klinkerowe).

I wreszcie rola napedu wiostowego. Na Morzu Srédziemnym okrety wojenne o napedzie
wiostowym, tak zwane galery, byly uzywane od czasow prehistorycznych. W okresie
poprzedzajacym stworzenie w wieku XIV statku bedacego syntezg rozwigzan potudniowych i
ponocnych, naped wiostowy byt stosowany na Potudniu przede wszystkim na okrgtach
wojennych a zaglowy na statkach handlowych, aczkolwiek to rozdzielenie nigdy nie bylo
bezwyjatkowe. Duzych galer uzywano czasem, zwlaszcza w niespokojnych czasach, do
przewozu waznych osobistosci 1 szczegolnie cennych tadunkéw a wielkie statki zaglowe, z
dodatkowg zatoga wojskowa i militarnym doposazeniem bywaty eskorta dla mniejszych
frachtowcow zaglowych. Cho¢ gléwnym napedem morskich statkow handlowych byty zagle,
wiosta, jako uzupetnienie, mozna byto spotka¢ na Morzu Srédziemnym do wieku XIII. Za$ od
poczatku XIV wieku obserwujemy idacy jakby na przekor gtownym trendom powrdt ku
wiostom w postaci wojenno — handlowej wielkiej galery weneckiej, ktéra przetrwata do
potowy XVII wieku.

Na potnocy wiosta w zegludze przybrzeznej byly stosowane od zamierzchtych czasow. Jako
wazny element ksztaltujacy obraz sredniowiecznej Europy pojawity sie¢ wraz z Wikingami, w
wieku IX. Gdy zakonczyly si¢ ich najazdy, szybko rowniez zakonczyly si¢ czasy ich dtugich
todzi. Konstrukcje podobne do skandynawskich, zwane nefami, ale z napedem wiostowym,
jako pomocniczym i bojowymi rusztowaniami na rufie i dziobie pojawity si¢ w Anglii w
wieku XII. Takze pdzniej niektorzy wladcy wyposazali swoje floty w importowane z potudnia
galery bojowe. Aczkolwiek dzielno§¢ morska tych jednostek na burzliwych wodach péinocy
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nie byla wysoka, ich fascynujaca 1 pozadang cechg bojowag byta duza predkos¢ i
manewrowo$¢. Byly lubiane przez wladcow europejskich, cho¢ ponosily czasem
spektakularne porazki.

W roku 1340 stoczona zostata duza bitwa morska pod Sluys (wybrzeze Flandrii, wspotczesnej
Holandii) miedzy flotg francuska Filipa VI, zlozong gtownie z wiostowych galer i flotg
angielska, ktorg stanowily przystosowane do walki handlowe kogi. Bitwa zakonczyta si¢
druzgocacym zwyciestwem Anglikow 1 kog. Wyzsze od galer kogi i zastepy tucznikow
udowodnity nie pierwszy raz, ze wysoki statek z oddziatem tlucznikéw ma zdecydowang
przewage nad statkiem niskim i bez odpowiednio uzbrojonej zatogi [Gould, str 104].

Galery wojenne jednak nie zniknety. Pelnity przydatng rolg patrolujac wybrzeza. Zas§ na
poczatku XVI wieku ponownie, tym razem krotko 1 po raz ostatni w swej historii, staty sie
niebezpiecznym przeciwnikiem. Od drugiej polowy XV wieku zacz¢to instalowaé ma
okretach dziata zdolne nie tylko razi¢ sile zywa, ale 1 zatopi¢ statek. Duze dziata na
zaglowcach umieszczano wpierw na rufie i dziobie, ale lokujac je na dziobach galer
zyskiwano przewage manewrowalnosci. Wojenne galery z cigzkim wyposazeniem
artyleryjskim staty si¢ bardzo groznym przeciwnikiem. Pierwszymi okretami, ktory zatopity
inny okret ogniem artyleryjskim byty wtasnie galery. Sprowadzone z Morza Srodziemnego w
roku 1513 przez krola Francji stoczyly wraz z innymi okretami francuskimi bitwe pod
Brestem z okretami Henryka VIII zatapiajac jeden lub dwa jego okrety [Sponge, str. 146,
Edward Howard (admiral)].

Statki handlowe Poludnia Europy. Wieki XI — XIII

Po roku 1000 a jeszcze bardziej po roku 1100 wkraczamy do Europy pulsujacej nowym,
szybszym rytmem zycia gospodarczego. Pewne wyobrazenie o zmieniajgcej si¢ panoramie
statkow ptywajacych na Morzu Srodziemnym w okresie od roku 1000 do 1500 daje analiza
ich wizerunkdw na ilustracjach w manuskryptach, traktatach technicznych, freskach,
obrazach, rzezbach, plaskorzezbach, drzeworytach, mozaikach i wyrobach emaliowanych,
Skatalogowanie 1 podsumowanie takich wizerunkow zostalo przeprowadzone w odniesieniu
do statkdw weneckich [Martin 2001] (rys. 3.1, 3.2).

Do roku 1200 liczba zachowanych wizerunkow jest bardzo niewielka, co odzwierciedla stan
gospodarki europejskiej sprzed Rewolucji Handlowej. Sg to jedno i dwumasztowe statki z
zaglami tacinskimi. W roku 1300, gdy gospodarka europejska rozwija si¢ dynamicznie, liczba
wizerunkéw gwaltownie ro$nie, mniej wigcej siedmiokrotnie. Najwigkszy wzrost dotyczy
wizerunki statkow wiekszych, dwumasztowych, z ozaglowaniem tacinskim. Zaczynajg si¢ tez
pojawia¢ statki z zaglami kwadratowymi, jedno i dwumasztowe, widomy znak przenikania
rozwigzan polocnych. Po nastgpnych stu latach, a wiec okoto roku 1400, jedno i
dwumasztowe zaglowce z zaglami kwadratowymi stanowig juz polowg wszystkich
wizerunkoéw. Mija kolejny wiek 1 praktycznie znikajag wizerunki dwu 1 trzymasztowych
zaglowcow tacinskich. W ikonografii dominuja jedno, dwu i trzymasztowe zaglowce z
zaglami kwadratowymi (67%) oraz jednomasztowe, a wigc mniejsze, todzie 1 statki tacinskie
(33%). Ta analiza ikonografii do§¢ dobrze oddaje ewolucj¢ otaklowania a posrednio takze
zmiany wielkos$ci statkow [Martin 2001, str. 145, 186]

Wieki XI, XII i XIII to gospodarcze ozywienie, rekonkwista Hiszpanii i krucjaty - gtowne
czynniki wzrostu morskich przewozow, rosnacej liczby statkow i wiekszej liczby duzych
jednostek.

Cho¢ bedziemy moéwi¢ dalej o statkach duzych, trzeba pami¢tac, ze ze wzgledu na zty stan
drog 1 wysokie koszty transportu ladem, w regionach nadmorskich duza czgs¢ towarow
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zawsze byla przewozona morzem matymi statkami zeglugi przybrzeznej. Przed 1 wyprawag
krzyzowa, czyli przed koncem XI wieku, srédziemnomorski handel morski korzystat z bardzo
duzej liczby matych statkéw zaglowych. Ich dlugos$¢ nie przekraczata 20 metréow, szerokos¢ 5
metrow a gleboko$¢ tadowni 2-2,5 metra. Posiadaty prawdopodobnie jeden maszt z
ozaglowaniem tacinskim. Ich tadownos$¢ nie byta wieksza niz 30-50 ton [McGrail 2009, str.
162]. Wigksze jednostki miaty pelne poktady, mniejsze byty potpoktadowe. Istniejg wizerunki
wickszych statkow trzymasztowych, ale nie wiemy o nich nic blizszego [Pryor 2006, str.
1097].

Takie statki dominowaly w rejestrach portowych. Cho¢ wigcej uwagi poswieca si¢ statkom i
okretom, ktore osiggaty gorny putap mozliwosci technologicznych, to mate statki realizowaty
w Sredniowieczu wigkszo$¢ transportu morskiego [Braudel 1995, str. 296]. Bylo tak na
ponocy i na potudniu Europy. Wyprzedzajac dalsze rozwazania, trzeba powiedzieé, ze takze
w wiekach pozniejszych male statki stanowily o krajobrazie portow. W Lubece zbudowano w
okresie 1560-1600 2400 statkéw a ich srednia tadowno$¢ nie przekraczata 120 ton [Braudel
1995, str. 303]. Statki ptyngce w XV 1 XVI wieku na Baltyk i z Battyku mialy przewaznie
tadowno$¢ (DWT) pomiedzy 60 i1 200 ton [Parry, str. 170]. Angielskie, hiszpanskie i
bretonskie statki ptywajace po wybrzezach Atlantyku byly jeszcze mniejsze. Jedna trzecia
transportu wina z Bordeaux pod koniec XV wieku byla realizowana przez statki nie
przekraczajace 20 ton. Nawet w XVII wieku typowy angielski statek handlowy ptywajacy do
Hiszpanii nie miat wigkszej wypornosci niz 20-40 ton [Kohn, str. 25].

Taki stan rzeczy potwierdza tez zachowany do naszych czasoéw, doktadny i1 calo§ciowy obraz
floty morskiej najwigkszego morskiego imperium Sredniowiecza, republiki weneckiej. W
potowie XV wieku liczyla ona 3345 jednostek o tacznej tadownosci 80,5 tysigca ton. Z tej
liczby 90% jednostek miato taczny tonaz 30 tysigcy ton, co daje $rednig 10 ton na jednostkg.

Mate statki mogly wptywac¢ do portow w ujsciach rzek, zbiera¢ towary i przewozi¢ je do
duzych portéw, gdzie byly przetadowywane w dalsza droge. Rozwozily tez po wybrzezu
towary wyladowywane w duzych portach. Nie tylko zegluga przybrzezna byla domeng
mniejszych statkow. Byly wykorzystywane na dhuzszych trasach, gdyz mogty bezposrednio
wpltywaé do portow potozonych glebiej w uj$ciach rzek i nie musiaty korzysta¢ z matych
jednostek do roztadunku z dala od portu. Lepiej rozkladatly ryzyko handlowe w przypadku
zatonigcia, rabunku lub przejecia przez nieprzyjaciela lub piratow. Pokazuje to statystyka.
Kiedy ryzyka wzrastaly wielkos¢ statkow malata [Kohn, str. 25-26].

Tak wiec, omawiajac dalej glowne konstrukcje Sredniowiecza, ktorych bezposredni nastepcy
zadecydowali 0 europejskiej supremacji na morzach §wiata, nie wolno zapomina¢, ze do
ostatnich dni epoki statkow zaglowych, czyli do potowy XIX wieku, ptywaty w europejskich i
nie tylko w europejskich banderach statki mate, o tadownosci 30, 40 i 50 ton. Nie tylko
liczebnie dominowatly, ale to one tworzyly codzienny krajobraz portow [Braudel 1992b, str.
328]. Statki 200 1 500 tonowe byly wyjatkami a 1000 i 2000 tonowe uchodzity za osobliwo$¢
[Braudel 199243, str. 348].

Nie tylko ozywienie gospodarcze pobudzilo $rodziemnomorski przemyst stoczniowy w
wiekach od XI do konca XIII, czyli jeszcze przed fazg taczenia konstrukcyjnych rozwigzan
potocnych i potudniowych. Duza role odegrala rekonkwista potwyspu iberyjskiego oraz
krucjaty.

Rekonkwista potwyspu Iberyjskiego otworzyta morskie drogi transportu mi¢dzy potudniem a
potnoca Europy. Wyparcie muzutmandéw z Sycylii (1096), Korsyki (1091) oraz Sardynii 1
Majorki (1232) [Maddison 2006, str. 122] otworzyto dla chrzescijan handel morski w
zachodniej czesci Morza Srédziemnego. Zdobycie muzulmanskiej Sewilli w roku 1248 przez
Ferdynanda Il [O’Bannon, str. 15-18], pokonanie przez genuenczykow w roku 1291
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marokanskiej floty kontrolujacej cie$ning Gibraltarskg [Maddison 2006, str. 122; Lopez 1951,
str. 1175-1177] i zdobycie Gibraltaru w roku 1309 przez Ferdynanda IV, odblokowato morski
handel mi¢dzy poludniem a pdinoca Europy. Dzigki temu dwa wielkie centra gospodarcze:
p6tnocne w Anglii, Flandrii i w Niemczech i poludniowe we Wloszech zyskaty nowe,
atrakcyjne polgczenia. Laczyta je gesta sie¢ powigzan ekonomicznych, lecz przed otwarciem
Gibraltaru transport towaréw pomiedzy nimi, mogt si¢ odbywac jedynie ladem: przy pomocy
wozOw 1 zwierzat jucznych albo barkami po sptawnych rzekach. Teraz rzeka towarow z
péinocy na potudnie i z potudnia na poétnoc poplyneta szybko rosnagcymi liczbowo flotyllami
morskich statkéw handlowych [Norwich, str. 268].

Z kolei krucjaty stworzyly wpierw wielki popyt na statki do transportu wojska 1 wojskowego
zaopatrzenia, za$ po opanowaniu Lewantu rozwingl si¢ handel z tym rejonem z
nowopowstatymi w Lewancie panstwami krzyzowymi oraz obstuga coraz liczniejszych
pielgrzymek do Ziemi Swietej. Na trasach lewantynskich wigkszo$é przewozow realizowano
przy pomocy duzych statkow pelnomorskich.

Statki wypraw krzyzowych, cho¢ mniejsze od wielkich frachtowcow rzymskich, miaty czesto
pokazne rozmiary [Anderson 1947, str. 109]. W potowie XIII wieku $redniej wielkosci statki
na trasie z Genui do Syrii mialy fadownos¢ 600 ton lub mogly pomiesci¢ do 1100
pielgrzymow [Casson 1964, str. 77; Pryor 2006, str. 1101-1102]. Monarchowie, ktdrzy ze
swoimi armiami wyprawiali si¢ do Lewantu, sktadali zaméwienia na budowe okreslonych
typow 1 brali wtedy udzial w ustalaniu gtownych parametréw lub wynajmowali statki juz
bedace w dyspozycji Wenecji, Genui, Marsylii, Pizy 1 innych morskich miast—panstw. Armie
przebywajace na Bliskim Wschodzie potrzebowaly statego zaopatrzenia a powstate panstwa
krzyzowe rozpoczely ozywiong dzialalno$¢ handlowa, co oznaczalo potrzebe zwigkszenia
floty handlowej wozacej bron, ludzi, towary stanowigce przedmiot handlu. Wyzwolenie
Ziemi Swigtej rozpoczeto wielki ruch pielgrzymkowy, do obstugi ktorego rowniez potrzebne
byty statki [Pryor 1982a; Pryor 1982b; Pryor 1984a; Pryor 1984b; Pryor 1984c; Pryor 1990;
Lane 1934a, str. 35-36, 40-41].

Statkami plywajacymi do Ziemi Swictej byly zaglowe statki handlowe, przewozace
zdecydowang wigkszos¢ towarow oraz galery wiostlowe 1 wiostowo — zaglowe. Galery byly
przede wszystkim okrgtami wojennymi. Staczaly bitwy z flotami niewiernych, z
konkurencyjnymi potegami chrzescijanskimi, konwojowatly frachtowce handlowe, zwalczatly
piratéw, ale przewozity takze wazne osobistosci oraz towary szczegodlnie cenne 1 wymagajace
specjalnej ochrony.

Szczegbdlty $rodziemnomorskiej techniki stoczniowej XII 1 XIII wieku, a wigc przed
rozpoczeciem procesu adaptowania konstrukcji potnocnych, mozna analizowa¢ badajac
wydobyte wraki oraz studiujagc zachowane kontrakty na budowe statkow dla wladcow
udajacych si¢ na wyprawy krzyzowe. Wsrod statkdw o napedzie zaglowym mozna wyrdznié
cztery kategorie wedlug rosnacej tadownos$ci: salandria, statki (naves) dwupoktadowe,
trzypoktadowe 1 czteropoktadowe (rys. 3.3, 3.4, 3.5, 3.6). Pierwsza ich cechg
charakterystyczng jest znaczne podobienstwo pod wzgledem wygladu i konstrukcji do
statkow epoki cesarstwa rzymskiego [Smolarek, str.46]. Jest ono na tyle znaczace, ze formuie
liczenia tadownosci statkéw z przetomu tysigcleci mozna stosowac do obliczania tadownosci
statkdw XII i XIII wiecznych (dlugos¢ stepki w metrach x maksymalna szeroko$¢ w metrach
x glebokos¢ tadowni w metrach x 0,3817 [Pryor 1984c, str. 373-4]. Oczywiscie w okresie
przeszio tysigca lat dokonano szeregu modyfikacji konstrukcyjnych. Gtowne dotyczyly
zmniejszenia grubosci poszycia kadtuba, rzadziej rozmieszczanych taczen czopowych klepek
poszycia, zmiany przekroju poprzecznego na bardziej pudetkowy 1 przejscia od konstrukcji
ohull first” do ,,frame first”, czyli budowy najpierw szkieletu wregowego, nadajacego
statkowi planowany ksztalt i dopiero potem mocowaniu don desek poszycia. Byty to zmiany

75



istotne, zmniejszajace wage statku 1 zwiekszajace jego tadownos$¢, ale spogladajac na
ilustracje handlowych statkow rzymskich i z epoki krucjat widzimy mi¢dzy nimi uderzajace
podobienstwo.

Zaglowce $rodziemnomorskie XII i XIII wieku nie wniosty do warsztatu stoczniowego
innowacji technicznych, w pordéwnaniu w wiekami X 1 XI, poza wigksza dlugoscia,
szerokoS$cig 1 glebokoscia tadowni. Posiadaly zwykle dwa maszty, kilkupoziomowe kasztele
rufowe i znaczne kasztele dziobowe. W XIII wieku znajdujemy w Wenecji wizerunek statku
tréjmasztowego.

Natomiast w zestawieniu z konstrukcjami Europy pdinocnej statki §rédziemnomorskie byly
istotnie rozne pod wzgledem ozaglowania i konstrukcji kadtuba (rys. 3.7, 3.13). ,,Kadlub
budowany na lekko wygictej stepce miat rufe petniejsza 1 wyzsza niz partia dziobowa.
Wierzcholek dziobnicy byt czesto zagiety do wewnatrz. W niektérych rodzajach statkow
transportowych stosowano dwie tylnice, migdzy ktérymi znajdowata si¢ furta umozliwiajaca
wprowadzania do wnetrza koni lub podobnego tadunku; poszycie ukladano na styk,
"karawelowo". Pomieszczenia na rufie, z czasem narastajgc nad sobg kondygnacjami,
tworzyly rodzaj kaszteli (cassaro). Na dziobie podobnych kaszteli nie bylo. W burcie
umieszczano niekiedy furte dla przyjmowania fadunku, a na jednostkach wojennych wzdluz
burt wznosity si¢ nad poktadem ,korytarze" stuzace w boju jako pomosty dla Zotnierzy.
Maszty bywaly zwykle dwa, czasem trzy. Charakterystyczny byt sposdb zamocowania
masztu za pomocg tzw. kominka. Maszt wienczylo czworokatne nakrycie z twardego drewna.
Gniazda obserwacyjne mocowano z reguly za masztem, od strony rufy, powyzej wigzania
want. Wanty byly bez drabinki sznurowej, dostep do rei umozliwiata drabinka linowa z
drewnianymi szczeblami, przymocowana za masztem, zwana ,,drabing Jakuba” (nawigzanie
do snu Jakuba w Ksiedze Rodzaju, Rdz 28, 10-22 - przyp. JK). Reja, do ktorej
przywigzywano zagiel, sktadata si¢ z dwoch ztaczonych zerdzi. Sterowano dwoma sterami
bocznymi po jednym na kazdej burcie” [Smolarek, str. 46,48].

Wszystkie wymienione wyzej statki od salandrii do czteropoktadowca byty duze, stosujac
jako podstawe poréwnan 6wczesng pdinocnoeuropejska koge. Najmniejsza salandria miata
tadownos$¢ 286 ton a najwigkszy czteropoktadowiec — 1073 tony. Dwustutonowe Kkogi
pojawity si¢ na morzach pdtnocnych dopiero pod sam koniec wieku XIV i w wieku XV. W
roku 1299 porty angielskie wyposazaty ekspedycj¢ przeciw Szkocji 1 najwigksze statki, jakie
byty dostarczane miaty wyporno$¢ 240 ton z zatoga liczacg 60 osdb [Casson 1964, str. 65].

Srodziemnomorskie typy statkow zaglowych, takze te budowane na wyprawy krzyzowe,
nosity r6zne nazwy. Poza okre$leniami: salandria i navi grosse uzywano terminu taretta dla
statkow $redniej wielkosci 1 buss dla statkbw duzych. Siegajac do zachowanych
manuskryptdw z epoki, mozna odczyta¢ liczne inne nazwy rodzajow statkow i1 okretow.
Nazewnictwo czgsto byto zalezne od regionu lub miasta a wiele z tych nazw niewiele méwi,
bo nie potrafimy przyporzadkowac im zadnego znanego nam ksztattu [Pryor 2006, str 1097].

Duze statki zaglowe epoki krucjat, posiadajagce dwa lub trzy maszty z ozaglowaniem
tacinskim, mialy otaklowanie bedace kopig otaklowania éwczesnych galer wojennych [Lane
1934a, str. 36] (rys. 3.8, 3.9, 3.10). Ich catkowita dtugo$¢ oscylowata miedzy 29 a 35
metrami, szerokos$¢ od 6,7 metra do 10,3 metra. Wysoko$¢ kadluba na wysokosci §rodokrecia
wynosita od 7,8 metra do prawie 12,7 metrow. Przedni maszt, pochylony do przodu, byt
najwigkszy. Jego wysoko$¢ siggata od 25 do 38 metrow. Poniewaz zagli lacinskich nie
refowano, dla kazdego masztu przygotowywano trzy - cztery zagle roznej wielkosci,
stosowane w zalezno$ci od pogody i sity wiatru [Lane 1934a, str. 36]. Najwigksze mialy
powierzchni¢ 375 m2. Najwigkszy maszt mial wysoko$¢ mniej wigcej réwng dtugosci statku a
jego reja byla czesto dtuzsza od dhugosci statku o 30%. Najdtuzsza miata ponad 45 metréow
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dhugosci [Pryor 1988, str. 42]. W nawach genuenskich reje osiggaty dtugos¢ ponad 49 metrow
[Schwarz 2008a, str. 78]. Wazyta wigc 9-10 ton. Bezan maszt byt mniejszy, ale jego reja
takze byta dtuzsza od dtugosci statku [Unger 1980, str. 125].

Tabela nr. 3.1 przedstawia $rednie wymiary frachtowcow kazdej kategorii. W kazdej kategorii
zachowaty si¢ kontrakty na kilka do kilkunastu statkow.

Wiasnosci zeglugowe $rodziemnomorskich zaglowcoéw XII 1 XIII wiecznych nie odbiegaty od
parametrow zaglowcow poznego cesarstwa rzymskiego [Pryor 1984c, str. 378-383;
Whitewright 2011]. Mogty ptyna¢ fordewindem (wiatr z tytu), potwiatrem (wiatr z boku) i
baksztagiem (wiatr pomigdzy fordewindem 1 podiwiatrem). [Pryor 1988, str. 33] Dla
przypomnienia, rzymski zaglowiec handlowy z zaglami kwadratowymi mogt ptynaé pod
wiatr co najwyzej siedem rumbow (czyli pod katem okoto 79 stopni migdzy linig wiatru a
dziobem statku). Postep w tej dziedzinie mozna oceni¢ patrzac na mozliwosci ostrzenia do
wiatru najlepszych zaglowcéw XIX wiecznych, na przyktad kliprow herbacianych, ktore
réwniez wyposazone w zagle typu kwadratowego, zdolne byly ptyna¢ 6 rumbow do wiatru
(67,5 stopnia). Zaglowce epoki krucjat, wyposazone w zagle lacinskie, mogty
prawdopodobnie ptyna¢ pod wiatr 5,5 rumba (60 stopni) [Pryor 1988 tamze]. Czas potrzebny
na przebycie drogi z Wtoch do Egiptu lub Lewantu albo z powrotem byt praktycznie taki sam,
co tysiac i tysigc pigéset lat wczesniej. Sredni czas podrozy z Aleksandrii do Taranto
(potudniowe Wiochy, odlegtos¢ okoto 1600 km) wynosit 30 dni, co daje Srednig szybkos¢
podrozng 1,2 wezta [Pryor 1988, str. 36]. Rejs z Jafy (Lewant) do Rzymu (ok. 2800 km)
zajmowat S$rednio 60 dni, co daje bardzo podobng predkos¢ podrozng jednego wezta.
Generalnie, $redniowieczne rejsy pod wiatr, czyli ze wschodu na zachod, odbywaty si¢ z
predkoscig podrozng 0,6 — 1,3 wezta a powrotne, czyli z wiatrem - 1,9 — 2,2 wezta [Pryor
1988, str. 36; Dyskant 1987, str. 77: podroze z Gdanska do portow potnocnych i
srodziemnomorskich, srednia predkos¢ — 3,5-4,9 weztow].

Opisujac petnomorskie statki zaglowe w wieku XII, XIII i z pierwszych dekad wieku XIV,
musimy pami¢ta¢, ze opisane jednostki, przeznaczone dla rycerzy krzyzowych i do obstugi
tras lewantynskich, przekraczajace 300 ton fadownosci, nie byly typowymi statkami tamtego
okresu. Jednostek wielkosci Roccaforte (500 ton) lub wigkszych byto w XIII wieku na Morzu
Srédziemnym zaledwie kilka [Paine 2103, str. 526]. Na zwykle, dalekie trasy wyptywaty
statki o wiele mniejsze, na przyklad taretty o tadownosci okoto 100 ton. Te mniejsze
zaglowce nie byly zdolne do samodzielnej obrony w razie przechwycenia ich przez galery
[Lane 1934, str. 4-5]. Poniewaz za§ na Morzu Srédziemnym i mniejszych akwenach z nim
sasiadujacych licznie grasowali piraci, korsarze i okrety konkurujacych ze soba republik
morskich, najwieksze z tych republik organizowaty regularne, zbrojne konwoje, ktore, w
przypadku Wenecji, wyruszaly w roznych kierunkach kilka razy do roku grupujac po
kilkadziesigt lub wiecej statkow handlowych [Hinds, str. 24-25]. Wielkie konwoje, liczace do
500 statkow wyprawiaty si¢ na gtowne szlaki handlowe: do Lewantu, Bizancjum, na Morze
Czarne, do Afryki péinocnej, znacznie mniej liczne Europy poinocnej [Ballard, str 831-832;
Spufford, str. 183-186; Norwich, str. 353; Higgins, str. 18].

Ochrong stanowity przewaznie lekkie, szybkie galery wojenne. Poniewaz republika wenecka
utrzymywala kilka eskadr wojennych rozlokowanych w réznych cze$ciach Adriatyku i
wschodniej czesci Morza Srodziemnego [Dotson 2001, str. 115; Dursteller, str. 210-211] (rys.
3.11), statki ochrony spotykaly si¢ z wyptywajaca z Wenecji flotylla handlowa w okreslonym
miejscu i czasie. Niekiedy do takiego spotkania nie dochodzito (zta pogoda, zwigzanie inng
walka okretéw eskorty, opOznienie w przybyciu na miejsce spotkania itp.). W takich
sytuacjach konwdj musial sobie radzi¢ sam.
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W roku 1264 statki weneckie ptynace do Syrii nie spotkaly okretow swojej eskorty, lecz
wrogie, genuenskie galery, ktore zaatakowaly flotylle wenecka. Po stronie weneckiej, poza
mniejszymi statkami (tarette) o wypornosci okoto 100 ton byt jeden z najwigkszych statkow
zaglowych tamtego czasu, trzypoktadowy i prawdopodobnie trzymasztowy buss Roccaforte, o
wypornosci 500-600 ton, dtugosci 38 metrow, szerokosci 10 metréw 1 wysokosci 15,7 metra
[Pryor 1984a, str. 183, 197; nieco inne wymiary: Paine, str. 525; nieco inne wymiary: Dotson
2001, str. 115]. Mniejsze statki weneckie przeniosty na pokiad Roccaforte co cenniejsze
tadunki a niektére i swoje zatogi. Pozbawione zatog zostaty przejete przez Genuenczykow
lub zatopione. Niektore z zalogami na poktadzie uciekly, natomiast Roccaforte okazat si¢
absolutnie nie do zdobycia dla 16 atakujacych wenecka flotylle galer genuenskich. Do$¢
tatwo odpart genuenskie ataki 1 wrocit do Wenecji [Stanton, str. 163-165; Dotson 2001, str.
168-175; Paine, R.12, str. 525-526; Lane 1934, str.4, 6]. Nawet jednak tak wielkie statki
handlowe jak Roccaforte mialy swoje ograniczenia. Cho¢ mogly odeprze¢ atak wielu galer
wojennych, same nie mogly przeprowadzi¢ ataku, bo zdecydowanie ustepowaly galerom
zwrotno$cig 1 zdolno$ciami manewrowymi. Cho¢ Roccaforte byl nie zdobycia, nie mogt
obroni¢ mniejszych statkow swojej flotylli [Lane 1934, str. 6]. Rysunek nr 3.12 przedstawia
poroéwnanie wielkosci Roccaforte 1 atakujacych galer genuenskich.

Poniewaz takie ataki na nie eskortowane konwoje zdarzaty si¢ co jaki$ czas, wtadze Wenecji
podjely po koniec trzynastego wieku decyzje o budowie nowego typu statku, ktory taczyt by
duza tadowno$¢ frachtowca i zalety militarne galery. W ten sposdb powstata budowana przez
rzad 1 bedaca jego wlasnoscig tak zwana wielka galera handlowa. Pierwsze z nich rozpoczety
stuzb¢ pod sam koniec XIII wieku, tuz przed poczatkiem procesu asymilacji dla potrzeb
armatorow Potudnia pétnocnoeuropejskiej kogi.
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Wieki X1 — XI11. Statki Poludnia. llustracje
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Rys. 3.1 Rodzaje takielunku handlowych statkow weneckich w okresie 1000 — 1500.
Statystyka wizerunkow. Na wykresie oznaczono wizerunki statkdéw 1,2,3 masztowych (1, 2, 3
masted) z ozaglowaniem tacinskim (lateen-rigged), kwadratowym (square-rigged) i
mieszanym (zagle tacinskie i kwadratowe — mixed-rigged). Od roku 1300 obserwujemy
dynamiczny wzrost wizerunkow przedstawiajacych statki jednomasztowe z ozaglowaniem
kwadratowym a od roku 1400 podobnie szybki wzrost wizerunkow przedstawiajacych statki
dwu i trzymasztowe z ozaglowaniem mieszanym.

Zrodto: Martin 2001, str. 186
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Rys. 3.2 Rodzaje takielunku handlowych statkow weneckich w okresie 500 — 1500.
Datowanie wizerunkow. Na wykresie przedstawiono przedzialy czasowe wystgpowania
wizerunkéw  statkow weneckich z réznym takielunkiem: 1,2,3 masztowych statkow z
ozaglowaniem tacinskim (1m,2m,3m lateen), 1 masztowych statkow z ozaglowaniem
kwadratowym (1m square), 2,3 masztowych statkow z ozaglowaniem mieszanym (zagle
tacinskie i kwadratowe — mixed), 3 masztowych z ozaglowaniem mieszanym i zaglem
bukszprytowym (3m mixed + bowsprit). Statki 1 masztowe z ozaglowaniem tacinskim to z
reguly statki niewielkie. Wykres obrazuje zanik wizerunkow ozaglowania kwadratowego
miedzy VI i poczatkiem XIV wieku.

Zrodto: Martin 2001, str. 145
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Rys. 3.3 Trdjpoktadowy statek zaglowy epoki wypraw krzyzowych (rzut z boku). Jest to
rysunek bedacy syntezg trojpoktadowcoOw epoki. Zwraca uwage typowe dla navis tego okresu
nachylenie do przodu przedniego masztu, z reguly wigkszego, w celu przeciwdziatania
naprezeniom wywotanym sila wiatru naciskajagcego na wigkszy zagiel. Drugim
charakterystycznym elementem sg tak zwane skrzydla, czyli dwa wysokie i zakrzywione
stupy na rufie. Stuzyly podtrzymywaniu opuszczanej rei, czesto dluzszej od calego statku i
byty elementem mechanizmu sterowego.

Zrédto: Pryor 1984b, str. 280 (za zezwoleniem autora).

Bel = Bellatorium
c - Corridoria
Fm - Forenast

K - Keel
L
Mm

= luctatoria
- Middle mast
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Fo 2 =~ Second Fons

SP = Sternpost
E R i e o ol et - 1 - stempost
Spo = Suprapons
3v = Supravannumn

s T - Tragant
rufa dziéb v - Vaow
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Rys. 3.4 Trojpoktadowy statek zaglowy epoki wypraw krzyzowych (rzut z gory)

Zrodto: Pryor 1984b, str. 283 (za zezwoleniem autora). Jest to rysunek bedacy synteza
trojpoktadowcdéw epoki.
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dwupoktadowy

trzypoktadowy

czteropoktadowy

Rys. 3.5 Dwu, trzy i czteropoktadowe statki zaglowe epoki wypraw krzyzowych (rzut
boczny). Rysunek stanowi synteze statkow epoki. Porownanie trzech typow statkow
okraglych. Maja identyczng konstrukcje i ksztalt, r6znig si¢ tylko wielkoscig. Na rysunku nie

wida¢ jednej z cech. Im maszt byt wyzszy, tym bardziej byt pochylony do przodu.

Zrédto: Pryor 1984c, str. 364 (za zezwoleniem autora).
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Rys. 3.6 Przekroje poprzeczne statkow okraglych: trzypoktadowego i czteropoktadowego.
Po lewej statek czteropoktadowy, po prawej — trzypoktadowy. Przekroje poprzeczne i podane
wymiary doktadnie pokazuja wielko$¢ XII i XIII wiecznych, najwigkszych navis. Byly to
niewatpliwie statki duze i wysokie. Zanurzenie czteropoktadowca wynositlo 6 metrow, jego
catkowita wysoko$¢ niemal 12 metréw, zas szerokos$¢ — 9,5 metra. Pamigtajmy ze tadownos$¢
tego statku nieco przekraczata 1000 ton. Statek trzypoktadowy miat podobne zanurzenie,
wysokos$¢ nieco wigksza, ale glowna rdéznicg byla jego mniejsza szerokos¢ — 8,27 metra.
Ladowno$¢ wynosita 805 ton.

Zrédto: Pryor 1984a, str. 189 (za zezwoleniem autora)
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Rys. 3.7 Statek handlowy typu nave. Pierwsza potowa XIV wieku. Kadlub tego okresu
przypomina statki towarowe okresu poznego cesarstwa (III-V wiek n.e.). Umozliwito to
przyjecie przez historykow takiej samej formuty liczenia tadownos$ci obu typow jednostek,
mimo réznicy tysigca lat. Dwie tatwo zauwazalne roznice dotycza ozaglowania 1
nadbudéwek. Zagle $rodziemnomorskie od wieku VI do XIII byly tréjkatne (tacinskie) a
wczesniej, na statkach rzymskich - kwadratowe. Statki rzymskie miaty ponadto bukszpryt i
zagiel na nim, za$ $redniowieczne statki $rodziemnomorskie do XIII wieku albo go nie
posiadaty albo, jesli byt zamocowany, nie stuzyl do rozwieszenia na nim zagla a do
przytrzymywania rei fokmasztu. Zaglowe statki rzymskie nie miaty nadbudéwki dziobowej,
widocznej na tym rysunku a nadbudowki rufowe byly malymi domkami na poktadzie,
odsunietymi od rufy. Statek genuenski ma kasztel rufowy wzniesiony wprost na rufie.

Zrédto: na podstawie: Weaponsandwarfare.com; Wikipedia.Commons
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Rys. 3.8 Ozaglowanie weneckiego statku handlowego, zamowionego przez Ludwika IX
Francuskiego w roku 1268. Typowy statek okragly (nef, navi) z bocznym sterem, dwoma
masztami, z ktorych przedni jest wyzszy 1 pochylony do przodu (dla przeciwdziatania sile
wiatru napierajacego na zagiel). Przednia reja byta dtuzsza o 20% od dtugosci statku, co daje
wyobrazenie i pracy, jakg trzeba byto wykonywa¢ przy manewrze halsowania i przerzucania
jej z jednej na druga strone masztu. W burcie otwor do zatadunku.
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-
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Zrodto: Anderson Romola I R.C., 1947, str. 109 (wykorzystanie ilustracji na podstawie
klauzuli ,fair use” ustawy US Copyright Act z 1976 roku)
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Rys. 3.9 Rekonstrukcja statku krzyzowcow z IV krucjaty w roku 1202. Typowy statek
okragly navis z poczatku XIII wieku. Dwa maszty, przedni pochylony, ozaglowanie tacinskie,
boczne stery. Takze charakterystyczny przekrdj poprzeczny Rekonstrukcja dokonana na
podstawie mozaiki w kosciele $w. Jana Ewangelisty w Rawennie

Zrédto: Martin 2001, str. 69; Ray, str. 65-68 (wykorzystanie ilustracji na podstawie klauzuli
,»fair use” ustawy US Copyright Act z 1976 roku) oraz
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Rys. 3.10 Rekonstrukcja statku Roccafortis. Rok 1268. Epoka wypraw krzyzowych.
Zbudowany przez stoczniowcow weneckich dla kréla Ludwika IX francuskiego na IX
wyprawe krzyzowg. Dhugo$¢ 37 metréw, szerokos¢ 10 metrow, wysokos$¢ na §rodokreciu 6,5
metrow.

Zrédto: Unger 1980, str. 124 (wykorzystanie ilustracji na podstawie klauzuli ,fair use”
ustawy US Copyright Act z 1976 roku)

(powrdt do str. 76, 128)



Wymiary frachtowcdw weneckich XII, X111 wiek

salandria Iz)okladowiec ﬁokladowiec ;4)0k1adowiec
dhugos¢ w m. 30,5 28,9 35,2 34
szeroko$¢ w m. 6,7 6,5-7,5 8,8-9,2 10,3
wysokos¢ kadtuba w m. (srodokrecie) 7.8 8,2 12,7 12,0
liczba masztow 2 2 2 2
wysoko$¢ najwigkszego masztu w m. 24,7 29,3 31-38 34
dlugos$¢ najwigkszej rei w m. 46,8
powierzchnia najwigkszego zagla w m2 374,4
tadownos¢ (deadweight) w t.
metrycznych 286 323 805 1073
liczba kontraktow do  wyliczenia
sredniej 4 10 9 b.d.

zrodto: Pryor 1984a, str. 200-219; Pryor 1984c, str. 375-378; Anderson 1925, str. 150, 152

Tabela nr 3.1 Wymiary duzych petnomorskich frachtowcow weneckich w wieku XII i XIII
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Rys. 3.11
Srodziemnego w XII — XVI wieku oraz zasieg ich dziatania. [Dotson 2001, str.115]

Bazy wojenne floty weneckiej na Adriatyku i wschodniej cze$ci Morza
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Rys. 3.12 Poréwnanie wielkos$ci jednego z najwiekszych statkow handlowych zaglowych XIII
wieku (Roccaforte) i bojowej galery typu birema. Autor ilustracji umiescit na jednym rysunku
sylwetki wielkiego statku okragtego Roccaforte i galery genuenskiej, ktorych flotylla
zaatakowata Roccaforte i mniejsze statki typu tarrida ptynagce w konwoju po Adriatyku w
roku 1268. Z opiséw bitwy wiemy, ze galery nie byly w stanie stworzy¢ zagrozenia dla
Roccaforte. Spogladajac na ilustracje, wida¢, ze wielko§¢ Roccaforte, zwlaszcza za$§ jego
wysoko$¢, stanowila o jego przewadze. Zwrdé¢my uwage na ozaglowanie Roccaforte.
Przednia reja jest o 30% dhluzsza od dlugosci statku i wazyta zapewne 8-12 ton. Z takim
ozaglowaniem statek nie mogt by¢ ani zwrotny ani nie mogt szybko reagowa¢ na zmieniajace
si¢ warunki pola walki. Stad nie ulegat atakowi galer, ale nie byt w stanie ich atakowac.

Zrédto: Dotson 1999, str. 170 (za zezwoleniem autora i wydawcy)
(powrot do str. 78, 128)
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Rys. 3.13  Statek handlowy z Genui. XII wiek. Kadtub tego okresu przypomina statki
towarowe okresu poznego cesarstwa (III-V wiek n.e.). Umozliwito to przyjecie przez
historykow takiej samej formuly liczenia tadownosci obu typdéw jednostek, mimo roznicy
tysigca lat. Dwie latwo zauwazalne réznice dotycza ozaglowania i nadbudéwek. Zagle
srodziemnomorskie od wieku VI do XIII byly trojkatne (tacinskie) a na statkach rzymskich
kwadratowe. Statki rzymskie miaty ponadto bukszpryt i Zzagiel na nim, za$ statki
srodziemnomorskie do XIII wieku albo go nie posiadaty albo, jesli byt zamocowany, nie
shuzyt do rozwieszenia na nim zagla a do przytrzymywania rei fokmasztu. Zaglowe statki
rzymskie nie miaty nadbudéwki dziobowej, widocznej na tym rysunku a nadbudowki rufowe
byty matymi domkami na pokladzie, odsunigtymi od rufy. Statek genuenski ma kasztel
rufowy wzniesiony wprost na rufie.

Zrédto: Dygato, ilustracja 23
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Pierwsze spotkania statkow z poludnia i potnocy Europy. Wieki XI - X111

Odrebnos¢ obu stoczniowych tradycji, potnocnej i potudniowe;j, zaczeta si¢ mie¢ ku koncowi
poczawszy od wieku XII, kiedy na Morze Srédziemne zaczely wplywa¢é statki z poocy z
rycerzami pragnacymi wyzwoli¢ Ziemie Swieta. Zaczeta si¢ epoka krucjat (1096 - 1270).
Krolowie 1 ksigzgta ze swymi armiami wyprawiali si¢ do Lewantu statkami rodzimej
konstrukcji oraz zamawiali lub wynajmowali statki budowane w stoczniach potudniowych. Z
zachowanych kronik, mozna si¢ pokusi¢ przynajmniej 0 czeSciowe odtworzenie obrazu, jakie
statki potnocne i kiedy wptynety na Morze Srédziemne. W kolejnosci od najwczesniejszej,
wymienmy wpierw wyprawe krzyzowa norweskiego krola Sigurda I Krzyzowca, ktory
wyptynat z Norwegii w roku 1107 z flotg 60 statkéw i po wielu zwycigskich bitwach na
potwyspie Iberyjskim, w cie$ninie Gibraltarskiej i na Balearach dotart do Lewantu w roku
1110 [Pryor 2006, str.1097; Sigurd the Crusader, Krucjata Norweska]. Jako ze plynat z
Norwegii, mozna wnioskowaé, ze byly to typowe Owczesne konstrukcje skandynawskie.
Ponocne statki typu koga pojawity si¢ na II wyprawie krzyzowej w latach 1147-1149, kiedy
to cze$é krzyzowcow udata sie do Ziemi Swictej statkami. Flota krzyzowa wyptyneta z
Darthmouth w maju 1147 roku. Zaleznie od Zrddel i szacunkéw liczyta od 164 do 200
statkow 1 od pigciu do trzynastu tysiecy ludzi [Philips 2007, str. 136, 143; Pryor 2006, str.
1102]. W roku 1189 krdél Anglii, Ryszard Lwie Serce wyruszyt z Anglii na III wyprawe
krzyzowa w sile stu okretow [Philips 2002, str. 141]. Pie¢dziesiat z nich nazywanych kogami
dotarto w do Akki (dzisiejszy Izrael). Ich nazwy wskazuja nie tylko na pochodzenie pétnocne
(kogas, esneccas, enekes) i srodziemnomorskie (galees, naves lub nefs, dromony, bucee)
[Pryor 2006, str. 1097]. Na tej wyprawie a takze na piatej, w roku 1217, kiedy Wilhelm I,
hrabia Holandii, poprowadzil do Egiptu swoja flote, pojawity si¢ kogi nowego typu, ktore
posiadaly na rufie bramy, przez ktdre mozna bylo wprowadza¢ konie [Pryor 2006, str. 1103].
Byto to rozwigzanie wymyslone na potudniu i przejgte pdzniej przez stoczniowcoéw z
potnocy. Z kolei, sadzac po nazwach statkéw oraz na podstawie zachowanych dokumentow,
cesarz Fryderyk Il i krol Ludwik IX francuski wyruszali na organizowane przez siebie
wyprawy krzyzowe (1228-1229, 1248-1254, 1270) statkami zamawianymi w stoczniach
potudniowych [Pryor 2006, str. 1097, 1101-1102; Zwick, str. 651].

Dwunastowieczne statki z Europy poéinocnej nie wzbudzily na potudniu wystarczajacego
zainteresowania, by uznano je za warte kopiowania. Byly to angielskie nefy 1 wczesne kogi,
stosunkowo male, z prostym otaklowaniem i majace jeszcze wiele cech todzi wojennych
Wikingow, w tym wznoszone na niewielkich rusztowaniach nadbudowki. Stanowily formy
przejsciowe miedzy wezesnosredniowiecznymi konstrukcjami skandynawskimi i fryzyjskimi
a powstala pozniej pelnomorska koga. Zeglarze z potudnia Europy mieli do dyspozycji
wigksze statki, lepiej dostosowane do duzych i rosngcych przewozoéw. Statki poéinocne z XII i
XIII wieku byty nie tylko mniejsze. Wiatry basenu Morza §rddziemnego cechujg si¢ znacznie
wigkszg zmienno$cig co do sity i kierunku niz na poélnocy Europy. Galery i statki z
ozaglowaniem tacinskim lepiej sobie w tych warunkach radzity niz XII 1 XIII wieczne kogi z
jednym zaglem rejowym [Gordon, str. 105]. Ich otaklowanie bylo jeszcze prymitywne i z
wiatrem plynety wolniej a mozliwosci zeglowania pod wiatr byly bardzo niewielkie,
zdecydowanie gorsze niz statkdéw Poludnia. Takze pojedynczy boczny ster wczesnej kogi
gorzej radzil sobie z manewrowaniem w warunkach §rédziemnomorskich niz podwojne stery
statkow potudniowych Inna wadg wczesnej kogi dla Zeglarzy §rodziemnomorskich byta jej
niezdolno$¢ do przeptynigcia ciesniny gibraltarskiej w kierunku Atlantyku [Unger 1980, str
129]. Zaleta byta duza tadowno$¢ w przeliczeniu na jednego cztonka zalogi i duza wysokos¢
nawodna, co bylo atutem bojowym. To to jednak nie wystarczato, by zacheci¢ do kopiowania
tej konstrukeji. [Pryor 1988, str. 39].
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Nie ma zadnych zachowanych $wiadectw, by wptywajace w XII i na poczatku XIII wieku na
Morze Srodziemne statki pomocy wrocity do swych portéw macierzystych Wszystkie
zachowane $wiadectwa zgadzajg si¢, ze uczestnicy krucjat przybywajgcy morzem z pdinocy
Europy, wracali trasami ladowymi [Mott 1997, str. 105-106]. Po pierwsze dlatego, ze ich
statki byly zbyt prymitywne, by zeglowac¢ z powrotem do Europy potnocnej, przez burzliwy
Gibraltar ze wschodu na zachdd, czyli pod prad, bo wartkie prady atlantyckie wlewaja si¢ do
Morza Srédziemnego z zachodu na wschod. Przez Gibraltar tatwo bylo wptynaé na Morze
Srédziemne, bo trasa wiodta z wartkim pradem atlantyckim, ktéry stale uzupetnia parujacy
basen tego akwenu wodami Atlantyku. Trudno za$ bylo wroci¢, bo trzeba byto walczy¢ z
przeciwnym pradem a po drugie, cie$nina byla kontrolowana przez floty muzutmanskie. O ile
z Europy potnocnej do Lewantu ptynety cale floty, stanowigc duzg site wojskowa, o tyle
operacja logistyczna zebrania razem kilkudziesigciu statkow na wspolng podroéz powrotng
byla juz praktycznie niemozliwa, za$ pojedyncze jednostki lub niewielkie grupy nie miatly
szans w przypadku napotkania okretow muzutmanskich.

92



Wieki XIV — XVI. Morze Srédziemne

Proces asymilacji péinocnej kogi na Morzu Srédziemnym. Wieki X1V - XV

Pierwsza zapisana relacja kopiowania przez Wenecjan i Genuenczykéw konstrukcyjnych
rozwigzan péinocnych datuje si¢ z poczatku XIV wieku. W roku 1304 florentynski kronikarz,
Giovanni Villani, pisze o piratach gaskonskich z portu Bayonne, ktérzy przyptyne¢li w region
potudniowej Francji na statkach nazywanych kogami, wyrzadzili duzo szkdéd 1 zametu, ale
walory ich statkow zostaly szybko docenione przez armatordéw, zeglarzy i stoczniowcow
Wenecji, Barcelony 1 Genui 1 koga zaczeta by¢ tam budowana. Jak pisat Villani, zarzucono
korzystanie z wigkszych dwumasztowych statkow (navi grosse) na rzecz jednomasztowych
kog, bo byly one tansze i miaty dobre wtasnosci zeglugowe [Zwick, str. 652]. Miaty takze
cickawg nowinke w postaci tylnego steru zawiasowego [Paine, str. 524-526]. Stwierdzenie
Villani’ego o tak naglej i szybkiej zmianie jednej konstrukcji na drugg jest przesadne, bo koga
byta juz znana wczeéniej, od 1230 roku, w zachodniej cze$ci wybrzeza Morza Srodziemnego,
badz jako statek wynajmowany wraz z zaloga do wykonywania pewnych zadan (m.in.
wojskowych), badz jako dajacy si¢ we znaki Katalonczykom okret piracki [Zwick, str. 653].
Pozostaje jednak faktem, ze koga z poczatku XIV wieku warta juz byta 1 skorzystania z jej
rozwigzan konstrukcyjnych i prowadzenia eksperymentéw z jej doskonaleniem [Anderson
2003, R.VI; Anderson 1947, str. 110; Lane 1934a, str. 37-38] (rys. 4.1).

Poczatek XIV wieku i zainteresowanie zeglarzy Poludnia kogami zbiega si¢ z apogeum
ozywienia ekonomicznego Europy, ktore bylo kluczowym czynnikiem wzrostu obrotow
handlowych 1 przewozéw morskich [Alexiou, str. 37]. Ozywienie pobudzilo postep
technologiczny w przemysle stoczniowym, cho¢ zmiany nastepowaty wolno, bo sprawdzenie,
czy dana innowacja spetnia oczekiwania, odbywato si¢ wylacznie metoda prob i bledow. Zty
pomyst mégt duzo kosztowaé. Dlatego szybszy postep dokonywat si¢ przy projektowaniu i
budowie matych statkow, bo koszty niedobrych pomystow byty tu nizsze [Kohn, str.34].

Asymilacja kogi przez Potudnie trwata dos¢ dtugo. Kogi, ktore si¢ pojawialy z rycerzami
Potnocy na kolejnych wyprawach krzyzowych byly coraz bardziej doskonalonymi wariantami
W procesie rozwoju tej konstrukcji. Koga posiadata niewatpliwe zalety, ktore ostatecznie
zadecydowaty o przejeciu jej glownych rozwiazan (skoro jej kopie nazywano kogami), ale nie
byla to asymilacja bezkrytyczna. Spojrzmy na zalety, wady 1 problemy, jakie
ponocnoeuropejska koga stwarzata dla stoczniowcéw Potudnia.

Pierwsza zaletg kogi byta duza tadownos$¢ w stosunku do jej dtugosci [Pryor 1988, str. 40].
Podstawowy warunek dobrego frachtowca, duza pakownos$¢ bez wielkich rozmiaréw calego
statku, byt wigc spelniony.

Kolejna zaleta kogi to znacznie mniejsza pracochlonno$¢ jej obstugi. XIII wieczny
frachtowiec srodziemnomorski z ozaglowaniem tacinskim o tadownosci 240 ton mial zaloge
liczaca 50 ludzi, XIV wieczny statek o tej samej fadownosci, bazujacy na rozwigzaniach kogi,
miat zatloge dwukrotnie mniej liczng [Casson 1964, str. 81; Lane 1934a, str. 39].

Mniejsza zatoga przekladala si¢ na nizsze koszty robocizny, czyli wynagrodzenia i
wyzywienia, ktore byly najistotniejszym kosztem zmiennym, zaleznym od dlugosci i czasu
podrézy. Wiasciciel statku wartego 5000 liréw, wyprawiajacego si¢ z Genui do Chios (port u
wybrzezy Turcji) musial przeznaczy¢ na te dwa elementy kosztow az 4500 liréw. [Kohn, str.
18]. Poniewaz koszty robocizny tyle wazyty, produktywnos¢ sity roboczej miata kluczowe
znaczenie w rachunku ekonomicznym armatoréw. Nie mozna tez zapominac, ze XIV wiek to
lata katastrofalnych epidemii, ktore zmniejszyty populacj¢ europejska o 30-40%. Niedobory
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sily roboczej spowodowaty wzrost ptac 1 statki, ktoére przewozity tyle samo a wymagaty
mniejszej zatogi byly szczegdlnie mile widziane. To dobrze thumaczy bardzo dobre przyjgcie
kogi w X1V wieku.

Oszczednosci z tytutu mniejszej pracochtonno$ci kogi byty efektem innego typu ozaglowania.
Antyczna tradycja $rodziemnomorska zagli kwadratowych zupetie zanikta na tym basenie
we weczesnym Sredniowieczu ustepujac miejsca trojkatnym zaglom tacinskim, zawieszanym
na rei. Dyskusja na temat przyczyn zastgpienia zagli kwadratowych tacinskimi podkreslata do
niedawna lepsze wlasnosci zeglugowe statkow z tymi ostatnimi. Zagiel tacifski pozwalat
ptyna¢ ostrzej do wiatru. Stad miata si¢ wywodzi¢ jego popularnos$¢ Ostatnio jednak przewaza
poglad, ze popularno$¢ zagiel tacinski zawdzigczat nie tyle zdolnosci ostrzejszego ptywania
pod wiatr, co faktowi, ze we wczesnym Sredniowieczu, z racji znacznego zmniejszenia
obrotéw handlowych, znikng¢ty duze statki [Royal 2002, str. 82], na ktorych zagiel tacinski byt
co prawda pewnym udogodnieniem, ale i sporym problemem. Gdy wiec duze statki zniknety,
Morze Srédziemne zostalo zdominowane na okres kilkuset lat przez zagle tacinskie, bo mate
statki, ktore nie miaty z nimi klopotéw [Wilson, str. 45].

Klopoty z ozaglowaniem tacinskim, w przypadku duzych statkéw, byly niebagatelne. Po
pierwsze plynigcie pod wiatr wymaga halsowania. Nie mozna ptynag¢ wprost na wiatr, stosuje
si¢ wigc manewr polegajacy na ptynigciu zakosami — raz lewym, a raz prawym halsem,
wykonujac wielokrotne zwroty. Mowiac jeszcze inaczej, halsowanie to ptyniecie zygzakiem
na wiatr. Wiatr raz dmie w prawa strone¢ statku, raz w lewa. Nalezy do tego odpowiednio
ustawi¢ zagiel. Zagiel rejowy, kwadratowy mozna skierowaé na wiatr albo jednym albo
drugim koncem rei. Zagiel lacinski zawsze jest skierowany na wiatr tym samym koficem rei.
Robigc zwrot przez dzidb (czyli zmieniajgc hals) zaglem kwadratowym, nalezy jedynie
odpowiednio manewrowac¢ linami, aby skierowa¢ do wiatru jeden badz drugi koniec rei [Lane
1934a, str. 37-39]. Z zaglem tacinskim kazdy zwrot (zmiana halsu) wymagal przerzucenia rei
na druga strong¢ masztu. W tym celu nalezato odpas¢ od wiatru, dociagna¢ reje do masztu
ustawiajac ja w pozycji niemal pionowej a nastepnie przesung¢ na drugg stron¢ masztu. Po
drugie, gdy wiatr zmieniat natgzenie, nalezato dostosowa¢ do jego sity powierzchnig zagla. W
Sredniowieczu opuszczano w tym celu reje, odczepiano zagiel, ktory nalezato zastapié¢ innym
1 doczepiano nowy, wigkszy lub mniejszy. Oba te manewry: przerzucanie rei na drugg strone
masztu 1 jej opuszczanie nie byly problemem na matych statkach. Duze statki, aby mie¢ duza
site napedowa, musiaty mie¢ jednak duze maszty, duze reje i duze zagle. Wysokos$¢ masztow
dochodzita do trzydziestu kilku metrow, dlugo$¢ rei do ponad 45 metrow. Cigzar rei
dochodzit do siedmiu ton [Pryor 1988, str. 42; Pryor 1984c, str. 367] lub do ponad o$miu
(zaleznie od grubosci rei [Santos, str. 259] i uzytego gatunku drewna [Ile wazy...]).
Wykonywanie nig opisanych wyzej manewréw wymagato czasu i wielu ludzi. Przy naglej
zmianie pogody manewry te byly niebezpieczne (konieczno$¢ odpadnigcia od wiatru), cho¢
konieczne. Potrzebna byla liczna zatoga ztozona z silnych mezczyzn, ktorzy mogli je
wykona¢ szybko [Casson 1964, str. 81-82].

Dopiero w XV wieku Portugalczycy wymyslili na swoich karawelach Zagle lacinskie nie
wymagajgce przerzucania rei przy halsowaniu.

Prostokatny zagiel kogi nie stwarzat tych probleméw. Halsujac pod wiatr mozna bylo
wystawia¢ w jego kierunku kazdy koniec rei bez koniecznos$ci trudnych, czasochtonnych i
pracochtonnych manewrow. Oszczedzalo to czas przez co zwigkszato bezpieczenstwo
zeglowania w trudnych warunkach 1 nie wymagato tak licznej jak przy ozaglowaniu tacinskim
zatogi. Po drugie, zmiana powierzchni zagla byla o wiele prostsza. Zmniejszanie jego
powierzchni dokonywano przez refowanie, czyli zwijanie cze$ci zagla przy pomocy lin
przewleczonych przez specjalne otwory w zaglu (remizki). Natomiast zwigkszenie jego
powierzchni uzyskiwano doczepiajac z dotu zagla tak zwane bonnety.
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Duze $rédziemnomorskie frachtowce zaglowe epoki sprzed i w czasie trwania wypraw
krzyzowych posiadaty dwa maszty z ozaglowaniem tacinskim. Kazdy miat rej¢ dtugg na 20,
30 lub 40 metrow 1 wazaca wiele ton. Natomiast jeden duzy zagiel kwadratowy kogi byt
zdolny porusza¢ i dwustutonowy statek a wymagat o wiele mniejszego wysitku. To musiato
przemawia¢ do wyobrazni zeglarzy 1 armatorow. Okupione byto jednak mniejsza predkoscia
kogi, gorsza manewrowalnoscig, w tym stabszg zdolno$cig chodzenia pod wiatr. Jednak jej
pakownos¢ 1 zalety ekonomiczne przewazaty nad wadami.

Moéwiac o parametrach zeglugowych kogi, musimy pamigta¢, ze kogi, ktore byly znane w
zachodniej czesci Morza Srodziemnego od drugiej potowy XIII wieku, byly kogami w wersji
z Bayonne 1 r6znily si¢ od kog poinocnych, m.in. ksztattem dziobu i olinowaniem. Dzidb kogi
z Bayonne mial inny profil. Dziobnica byla nachylona pod duzym katem, co zmniejszato
powierzchni¢ podwodna czgsci dziobowej przez co miato zmniejsza¢ opory boczne podczas
halsowania. Jak wszystkie kogi, takze ta w wersji z Bayonne mogta nieco lepiej chodzi¢ pod
wiatr dzigki bulinom, czyli linom zmieniajacym pozycje rei wzgledem linii statku z
prostopadtej do rownoleglej i napinajgcym odpowiednio zagiel [Zwick, 654] (rys. 4.1).

Kolejnym elementem kogi, nieznanym na Morzu Srédziemnym byt tylny ster zawiasowy.
Pisatem juz o jego genezie. Na potnocy byl powszechnie stosowany w XIII wieku, ale jak
pamietamy, ta nowinka techniczna byla absolutng koniecznoscia warunkujaca w ogole
budowe wigkszych statkdw o tadownosci 150 — 200 ton i wiecej. Na Morzu Sroédziemnym
taka sytuacja nie wystgpowata, boczne stery instalowano na statkach o tadownosci
kilkukrotnie wickszej. Dlatego ster zawiasowy, aczkolwiek spotykany na Potudniu w wieku
XIII, zaczal by¢ szeroko stosowany dopiero w wieku XIV. Z punktu widzenia zeglarzy
srodziemnomorskich miat on niewatpliwe zalety, ale nie byt pozbawiony wad.

Jesli idzie o zalety, zacznijmy od szybkosci. Dwa stery boczne, cho¢ skuteczne a czasem
nawet skuteczniejsze niz ster tylny (wickszy moment obrotowy [Mott 1991, str. 100])
stawiatly duzy opér. Tylny ster zawiasowy tego problemu nie stwarzal, przez co statek
wyposazony w niego byt po prostu szybszy [Mott, tamze]. To przektadato si¢ bezposrednio na
efektywnos¢ 1 zyskownos¢ przewozu.

Po drugie, ster zawiasowy byt konstrukcyjnie o wiele prostszy. Dwa stery boczne wymagaty
specjalnych wzmocnien tylnej cze$ci kadluba (dodatkowe belki poprzeczne), uchwytow
burtowych na piora sterowe 1 platform dla sternikow. To wszystko byto niepotrzebne przy
sterze tylnym zawiasowym.

Po trzecie, w wieku XIII 1 nastepnych coraz silniej dawat si¢ odczuwac deficyt pewnych
typow drewna uzywanych do budowy statkow w wyniku deforestacji niektorych obszarow
basenu Morza Sr()dziemnego [Kreutz 1976, str. 106; Kreutz 1998, str.230; Silva, str. 39;
McGrail 2009, str. 158; Williams 2006, str. 71-74, 174-181]. Boczne stery, ktore osiagaty w
statkach potudniowych rozmiary do 12 a nawet 18 metrow 1 wage do dziesi¢ciu ton robione
byly debu, mahoniu lub ostrokrzewu. Znalezienie prostego pnia dgbowego o dtugosci do 19
metréow 1 szerokosci 73 cm [Mott 1991, str. 101] byto bardzo trudne. Robiono wiec stery
kompozytowe, co jednak czynilo taka wielometrowa konstrukcje slabsza a przy tym
zwiekszato koszty produkcji. Tak duze stery boczne stosunkowo tatwo ulegaly ztamaniom
przy sztormowej pogodzie. Ster zawiasowy nie byt tak duzy, mogt mie¢ konstrukcje
kompozytowg, bo nie byl narazony na tak duze napr¢zenia, jak wielkie stery boczne a
ponadto mégl by¢ bez problemu wzmacniany elementami zelaznymi.

Wymienione wyzej powody sklanialy stoczniowcow Potudnia do eksperymentowania z
tylnymi sterami zawiasowymi. Ale nowa konstrukcja przedstawiata tez istotne problemy, co
opoznito jej szerokie zastosowanie.
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Zacznijmy od ostatniej omoéwione] zalety steru zawiasowego. Mogt mie¢ konstrukcje
kompozytowa z duzym wykorzystaniem elementow zelaznych. To rozwigzanie bylo dostgpne
jedynie dla tych, ktérzy dobrze opanowali technologie produkcji zelaza: odlewania, kucia,
obrébki, sporzadzania réznych elementéw o réznych cechach twardosci, gigtkosci itd. Z tych
wlasnie powodow ster zawiasowy okazat si¢ za skomplikowany dla stoczniowcéw arabskich
[Mott 1991, str. 92-96]. Nie wszystkie tez stocznie europejskie mialy u siebie wprowadzone
takie technologie lub wspotpracowaly z odpowiednio zaawansowanymi technologicznie
producentami wyrobow zelaznych.

Jednak glowna przeszkoda w szybkim wprowadzeniu steru zawiasowego dotyczyta
pryncypiow konstrukeyjnych statkow potudnia Europy. Od tysiacleci byty to statki o ksztatcie
kadluba zwanym po angielsku double-ended. Dzidéb i rufa wygladaly podobnie, byty
zaokraglone, cho¢ krzywizna rufy byla zwykle lagodniejsza niz dziobu. Zamocowanie
tylnego steru zawiasowego bezposrednio na zaokraglonej rufy bylo mozliwe, ale
niepraktyczne. Linia styku steru i rufy musiala by¢ wtedy takze zaokraglona. Ster mogt by¢
przyczepiony do kadiluba tylko dwoma zawiasami, co likwidowato jedng z jego gidéwnych
zalet — solidnego mocowania. Awaria ktoregokolwiek zawiasu oznaczata awari¢ catego steru.
7 tej zapewne przyczyny mozna czasem spotkaé jeszcze na XIV wiecznych ilustracjach statki
srodziemnomorskie posiadajace trzy stery, dwa tradycyjne boczne i nowy — zawiasowy
[Unger 1980, str. 182]. Ster tylny zaokraglony nie mogt by¢ tez tatwo podnoszony w celu
naprawy. Na potnocy Europy wprowadzenie steru zawiasowego zbieglo si¢ nieprzypadkowo
z rezygnacja z ksztattu kadtuba typu ,,double-ended” na rzecz prostej, prawie pionowej stepki
rufowej. Stoczniowcy Poludnia po poczatkowych probach instalowania zaokraglonego steru
zawiasowego zastosowali w okresie przejsciowym, czyli do czasu gruntownego
przekonstruowania rufy, swoista proteze¢ — tak zwany dejwud. Byla to drewniana, ptaska
konstrukcja, z jednej strony tak przycigta, aby przystawata do zaokraglonej rufy i
przymocowana do niej a z drugiej strony prosta, aby mozna byto zamocowac¢ na niej ster
zawiasowy. Ster stawal si¢ jakby ruchomym zakonczeniem pletwy (czyli dejwudu)
przymocowanej do podwodnej czgsci rufy. Okazalo sig, ze bedac przedtuzeniem dejwudu jest
skuteczniejszy niz bez niego, w zwigzku z czym mogt by¢ wezszy a przez to lzejszy i co za
tym idzie - mniej podatny na awarie [Mott 1991, str. 102-104]. Dejwud wymyslony jako
rozwigzanie ad hoc okazal si¢ wigc mie¢ niespodziewane zalety i jako podwodne zwezenie
tylnej czgsci statku przyjat sie na state. Réwniez woéwcezas, gdy w wiekach nastgpnych
przekonstruowano rufe, by jej podwodne zakonczenie nie byto zaokraglona, ale proste.

Stoczniowcy Potudnia dostrzegli w kodze nieznang im ceche - poszycie zaktadkowe kadtuba.
W tej metodzie taczenia, pasma poszycia zachodza na siebie tworzac konstrukcje
,dachowkowa”. Na poludniu Europy od czaséw antycznych poszycie byto robione na styk.
Obie metody budowy kadluba mialy swoje zalety i wady. Poszycie stykowe bylo lzejsze,
wymagato mniej drewna, ale mocniejszego ozebrowania wnetrza kadtuba. Zaktadkowe byto
cigzsze, wymagalo wiecej drewna, ale tworzylo sztywniejszy 1 mocniejszy kadtub.
Stoczniowcy Potudnia pozostali przy swojej tradycji budowy poszycia na styk.

Poétnocna koga réznita si¢ takze sekwencjag budowy kadluba. Obowigzywata kolejnosc
~Wpierw poszycie — potem ozebrowanie” (hull-first). Natomiast europejscy stoczniowcy
Potudnia juz od X — XI wieku zarzucili t¢ metode 1 budowali statki w innej kolejnosci:
,Wpierw ozebrowanie, czyli szkielet — potem poszycie” (frame-first). Nie inaczej byto z koga.
Swiadczy o tym kontrakt stoczniowy z Ragusy (republika kupiecka na wybrzezach
Adriatyku) z roku 1382 na budoweg statku ,,w ksztalcie kogi”’, w ktérym doktadnie
wyspecyfikowano parametry kadluba (szeroko$¢ dna, szeroko$¢ 1 wysoko$¢ tadowni,
nachylenie burt). Ustalanie takich szczegotow w fazie kontraktowej byto mozliwe, jesli statek
miat by¢ budowany metodg ,,frame-first”. Ponadto w kontrakcie wspomina si¢ o robotnikach
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majacych uszczelni¢ kadtub po jego zbudowaniu. Taka kolejnos¢ byta typowa dla ,,frame-
first”, gdyz w metodzie ,,hull-first” uszczelnianie byto wykonywane w trakcie taczenia klepek
poszycia a nie potem [Zwick, str. 657].

Kwestia rodzaju poszycia i sekwencji budowy jest jednym z wazniejszych problemow w
historii europejskiego budownictwa okretowego.

Budowa statkow w sekwencji hull-first i taczenie pasm poszycia na styk pozwalato
stoczniowcom basenu Morza Srédziemnego budowaé juz w czasach antycznych statki do
mniej wigeej 1500 ton tadownosci. Byly to oczywiscie rzadkie okazy, stuzace do przewozu
kolumn z Egiptu do Rzymu, ofiarowywane jako prezenty dla wtadcdw czy nieco mniejsze, ale
réwniez wielkie, okoto 1000 tonowe, do transportu zboza. Niemniej byto to technicznie
wykonalne 1 statki takie powstawatly juz w V wieku p.n.e. Istniata przy tym zalezno$¢ migdzy
wielkoscig statku a grubos$cia klepek poszycia. Kyrenia, statek z III wieku p.n.e o dtugosci 15
metréow 1 tadownosci 20-30 ton byt zbudowany z klepek o grubosci 40 mm. Kilkaset lat
pozniej (I wiek p.n.e i I wiek n.e.) statki o dlugosci 40 metrow i fadownosci okoto 300 ton
(Antikythera, Caesarea) byty zbijane z klepek przeszto dwukrotnie grubszych, 90
milimetrowych [McGrail 2009, str. 156].

Jak juz pisatem, odejs$cie na Potudniu od sekwencji hull-first, rozpoczete w wieku 111, byto
dyktowane wzglgdami ekonomicznymi. Armatorzy stojac w obliczu malejacych przewozow i
rosngcego ryzyka (piraci) budowali statki mniejsze i chcieli, by byty jak najtansze w budowie.
Rzadziej umieszczane czopy spajajace kadtub (mniejsza pracochtonno$¢) i stosowano ciensze
deski poszycia (oszczednosci materiatowe). Statki byly rzeczywiscie tansze, ale ich kadlub
mniej sztywny, bardziej podatny na napre¢zenia, pgknigcia i szybciej przeciekal. Trzeba bylo
wiec wzmocni¢ szkielet statku, aby temu przeciwdziata¢. Jednym 2z wazniejszych
wynalazkéw bylo mocowanie wreg bocznych do stepki. Czynito to kil prawdziwym
kregostupem statku. Poczatkowo mocowano tak niektore wregi, potem wszystkie, nastepnie
stopniowo zwigkszano liczbg wreg. Wybiegajac daleko naprzod, w wieku XV-XVI bylo ich
tyle, ze niemal przylegaly do siebie. Byly wregi konstrukcyjne i wypelniajagce. W tym
procesie, klepki zewnetrzne pelnity coraz mniej istotng funkcje¢ konstrukcyjng. W koncu, w
ogole juz nie spajaly kadtuba, ale go tylko uszczelniaty. Dlatego nie rosta zbytnio ich grubos¢.
W okresie 1450-1600 deski poszycia statkow i okretow iberyjskich 40 metrowych i do 600
ton tadownosci, miaty grubosci rzedu 6-11 centymetrow. [Castro 2005, str. 132; Castro 2001,
str. 396].

Spajanie poszycia na styk z wprowadzong w wieku XI wieku metoda budowy frame-first
pozwolitlo zatem budowaé drewniane, sprawne zeglugowo, kadluby zaglowcow o
wielko$ciach 1 wypornosciach jakie tylko uznano, do konca XVIII wieku, za optacalne
ekonomicznie lub militarnie. Dopiero w XIX i na poczatku XX wieku stoczniowcy zderzyli
si¢ z gorng granicg mozliwosci drewnianego kadtuba. Wynosita ona mniej wigcej 80 metrow
[List of longest wooden ships]. Cho¢ w XVIII i XIX wieku zbudowano kilkanascie wigkszych
jednostek, nie byty one udane. Glownym problemem byta staba wytrzymatos¢ materiatowa
duzych konstrukcji drewnianych w przegigciach wzdtuznych kadtuba na szczycie i w dolinie
fali podczas sztormow. Zbyt duze jednostki nie wytrzymywaty naprezen, doznawaty
uszkodzen a nawet pegkaty. Poddaje to zreszta w watpliwos¢ niektore szacunki wymiarow
statkow 1 okr¢tow chinskich floty admirala Zheng He z pierwszej potowy XV wieku.
Mozemy migdzy bajki wlozy¢ legendy o stu i stutrzydziestu metrowych chinskich kolosach.
Aby budowa¢ dobre statki powyzej 80 metrow, trzeba byto zmieni¢ material konstrukcyjny z
drewna na zelazo i1 stal. Cho¢ i obecnie projektowanie wielkich zbiornikowcow i
kontenerowcow zmaga si¢ z tym problemem. Tyle, ze sg to statki o dtugosci siggajacej 400
metrow.

97



Na pothocy Europy tradycja spajala kadtuby metoda nie na styk, ale zaktadkowg. Byt to
sprawdzony sposob na wybrzezach Atlantyku, Morza Pétnocnego i Battyku odkad da sie¢
zaczerpna¢ wiarygodnych informacji, czy to badajac wraki, odkopujac grobowce czy lustrujac
pozostawiong ikonografie. Stoczniowcy 1 armatorzy z Poélnocy przerzucili si¢ z metody
zaktadkowej na stykowa dopiero w XV 1 XVI wieku, cho¢ statki tak budowane spotykamy na
poinocy jeszcze niekiedy w wieku XIX.

Wsrod przyczyn odejscia od metody zaktadkowej wymienia si¢ rosngce problemy z budowsg
bardzo duzych jednostek, zbyt duze naprezenia wielkich kadlubow i ogdlnie malejaca
sprawno$¢ zeglugowa duzych jednostek budowanych tg metodg [Dyskant, str. 50; Zwick, str.
661-662]. Osobna kwestia to wymieniana czg¢sto niemoznos¢ wycinania w tak budowanym
kadtubie furt dziatowych [Smolarek, str. 58].

Co do malejacej sprawnosci zeglugowej, nie ma na to jednak dowodow. Wskazywanie jako
przyktadu wielkiej karaki Grace Dieu, zbudowanej w latach 1416-1418 na rozkaz Henryka V
(1413-1422), jest nietrafne [Prynne, str. 125-127], bo ten wielki i pechowy okret, ktorego
kadlub zbudowano na zaktadkeg, nie miat mozliwosci udowodnienia swoich zalet lub wad,
gdyz jedyna podréz, jaka odbyt liczyta 12 mil. Za$ inne wielkie okrety Henryka V [Historic
Wreck, Friel 2003, str. 77-79], cho¢ mniejsze od Grace Dieu, réwniez z poszyciem
zaktadkowym (Jesus 1000 ton, Holigost 760 ton, Trinity Royal 400 ton), braty z
powodzeniem udziat w bitwach morskich. Niemniej, Grace Dieu nie byl stoczniowym
sukcesem. Koszt jego budowy powaznie nadszarpnat krolewska kasg, okret zaczat szybko
przecieka¢ a jego unikalne trzy warstwy klepek poszycia, ktorych zlaczenie pochtoneto 23
tony gwozdzi nie zostaly nigdzie i nigdy powtdrzone.

Za$ co do niemozno$ci wycinania furt dziatowych, powodem nie byla taka czy inna metoda
faczenia pasm poszycia kadluba (na zakladke czy na styk), ale kwestia roli statkowego
szkieletu, czyli ozebrowania: czy byt on fundamentem budowy, poprzedzajacym ktadzenie
poszycia, czy jedynie wzmocnieniem juz zbudowanego kadluba. W przypadku statkéw z
potnocy Europy, budowano je do XV wieku w sekwencji hull-first i to byto przeszkoda
uniemozliwiajagca wycinanie w kadtubie kilkunastu lub kilkudziesigciu otworow. Statek lub
okret byt sztywny sitg potaczonych desek tworzacych poszycie kadluba. Wyciecie furt
niebezpiecznie nadwyrezato t¢ konstrukcje. Kiedy wigc technologia artyleryjska umozliwita
instalowanie duzych dziat na okretach 1 statkach, konieczne byto odejscie od sekwencji hull-
first na rzecz frame-first. Poniewaz zastosowanie sekwencji frame-first byto zmiang
rewolucyjng, ktora wymagata catkowicie nowego podejscia do filozofii budowy statku, trzeba
bylo t¢ technologie importowa¢ z poludnia Europy, gdzie byla stosowana od dawna.
Poniewaz jednak potudniowa technologia frame-first byla nierozerwalnie zwigzana z
tradycyjng na poludniu metoda laczenia desek poszycia na styk, import dotyczyt takze tej
metody. Stad okrgty Polnocy przejmujac technologie frame-first przejety réwnoczesnie
zwigzang z nimi stykowa metode taczenia desek kadluba. Mozna t¢ hipoteze odnies¢ w
pewnej mierze takze do zmian konstrukcyjnych pdinocnej floty handlowej od XV wieku.
Zbudowana w XIV i XV wieku w basenie Morza Srodziemnego karaka, stanowigca tworczy
amalgamat pdinocnej kogi 1 poludniowych navis (o czym bg¢dzie mowa za chwilg) zyskata
szybko bardzo dobra opini¢ na Potnocy. I znowu nastgpit import tego rozwigzania, tacznie z
potudniowg filozofiag budowy frame-first i nieroztagczng od niej stykowa metoda tgczenia
poszycia kadtuba.

Moja hipoteza wyjasnia wigc odejscie armatorow 1 wladcow z Europy poinocnej od metody
zaktadkowej 1 filozofii hull-first po pierwsze, konieczno$cia dordwnania technologii wojennej
statkow Potudnia (cigzka artyleria pokladowa) i po drugie, asymilacja bardzo dobrej
konstrukcji statku towarowego, czyli karaki.
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Rzecz jasna w adaptacji nowej technologii odegraly role 1 inne czynniki. Kadtub statku musi
by¢ czyszczony z brudu i przyro$nietych do niego skorupiakow. O wiele trudniej jest czyscié,
i trwa to dluzej, powierzchnie ,,schodkowg” niz gtadka. Po drugie, budowa w sekwencji hull-
first byta rgkodzietem rzemies$lniczym. Kazdy statek byl niepowtarzalnym dzietem mistrzow
rzemiosta szkutniczego. Budowa nie byta poprzedzana rozrysowaniem koncepcji,
wyliczeniami 1 innymi pracami, jakie mozna zobaczy¢ we wloskich, hiszpanskich i
portugalskich traktatach nautycznych z XV i XVI wieku. Za§ metoda frame-first nie tylko
przenosita pracg¢ koncepcyjng do fazy przed rozpoczgciem budowy, ale pozwalala na
wymyslanie 1 budowe bardziej skomplikowanych ksztattow kadtuba. Znacznie tez
oszczedzata koszty robocizny, bo wysoko wykwalifikowani pracownicy byli potrzebni przy
sktadaniu szkieletu, natomiast zmudna praca zbijania poszycia mogta by¢ wykonywana przez
robotnikow tanich, mato wykwalifikowanych. Bylo to szczegdlnie wazne w warunkach presji
ptacowej po epidemii Czarnej Smierci, ktéra spowodowata takze duzy deficyt
wykwalifikowanych pracownikéw [Unger 1980, str. 186]. Metoda frame-first przynosita
rowniez oszczednosci w kosztach materiatowych. Do zbijania poszycia uzywano mniej
drewna, moglo by¢ ono gorszej jakosci i ciensze.

Po tej dygresji na temat r6znych metod budowy na potudniu i1 péinocy Europy, wro¢my do
problemu asymilacji kogi w basenie Morza Srédziemnego. Z poczatkiem XIV wieku koga
zaczela by¢ akceptowana przez armatorow Potudnia. Rozpoczat sie trwajacy dwiescie lat
proces wyksztalcania nowej konstrukcji, karaki, ktora stata si¢ jednym z gléwnych narzedzi
zdobycia przez Europejczykow globalnej przewagi technologicznej.

Nie wiemy doktadnie jak duze byty kogi wptywajace z pénocy na Morze Srédziemne na
poczatku XIV wieku. Jednak wzmianka, ze byly to kogi piratow z Bayonne (relacja
Villani’ego) kieruje nas do Gaskonii (potudniowo-zachodnia cze$¢ Francji nad Zatoka
Biskajska), skad cate flotylle kog transportowaly wowczas wina do Anglii. Tamtejsze kogi
miaty $rednig tadowno$¢ 100 ton a tylko jedna piata z nich stanowily statki powyzej 150 ton.
Jeszcze wigksze, powyzej 200 ton, stanowity zaledwie trzy procent ogdlnej liczby statkow
obstugujacych handel winem na tej trasie. [Unger 1980, str. 163]. Mozemy wiec sadzié, ze
pirackie kogi, ktore wzbudzity tyle zainteresowania ws$rdéd armatorow z Genui, Barcelony i
Wenecji nie przekraczaty raczej 100 ton. W pewnym stopniu potwierdza to przypuszczenie
rekonstrukcja kogi z regionu Bayonne, wykonana na podstawie broszy sufitowej z katedry w
Bayonne przedstawiajacej ten typ kogi. (rys. 4.1). Jej wymiary w metrach to 28 x 8 x 6
(dlugos$¢, szerokos¢, wysokos¢ na §rdodokreciu) a tonaz mniej wigeej 60 ton metrycznych [La
Coca de Bayona, 22 parte, str. 19-20].

Koga z Bayonne byla ogdlnie znanym éwczesnie terminem, co $wiadczyto o jej odrebnej
specyfice wobec innych tradycji (na przyktad kog hanzeatyckich) i szerokim uznaniu jej zalet.
Piszac o kogach z Bayonne sicjgcych zamet na potudniowych wybrzezach Francji, Villani
odnosit si¢ do prawdopodobnej ekspedycji karnej a nie matej, samodzielnej wyprawy kilku
statkow pirackich. Nie jest bowiem wykluczone, ze rajdy kog z Bayonne byty przemyslana,
militarng odpowiedzig Anglii na sojusz zawarty pomig¢dzy krélem francuskim, Filipem 1V a
Genuenczykami, w ramach ktérego ci ostatni atakowali przy pomocy galer statki angielskie
na trasach do Flandrii. Rajdy piratéw a raczej korsarzy z Bayonne bylyby wigc angielskim
odwetem, ktory miat zaszkodzi¢ przeciwnikom z Genui na ich wiasnych wodach [Zwick, str.
652].

Z zachowanych dokumentéw tego okresu mozna wnioskowac, ze uznanie armatoréw z Genui,
Pizy i innych potludniowych republik morskich znalazto kilka cech kog. Byto to otaklowanie,
ster, ksztalt dziobu i wyporno$¢. Jesli idzie o otaklowanie, doceniano nie tylko kwadratowy,
rejowy zagiel, ale i jego olinowanie, ktére umozliwialo brasowanie go w trojkat w celu
ptynigcia stosunkowo ostro pod wiatr (brailing up, czyli branie w gejtawy). Koge uznawano
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nie tylko za tanszg w budowie i eksploatacji, ale takze za bezpieczniejsza. Rozwinigte,
szerokie trojkatne zagle z przodu statku bywaty niebezpieczne w przypadku silnego wiatru z
tylu 1 galery, mimo, ze polegaly na ozaglowaniu tacinskim, mialy na takie okazje
przygotowane zagle kwadratowe [Lane 1934a, str. 38]. Zalety steru zawiasowego juz
opisywalem. Koga z Bayonne miata tez nietypowy dla Potudnia ksztatt dziobu. Stewa
dziobowa byta dluga, tagodnie idaca w gor¢ poczawszy od stepki i zakonczona wysoko.
Zmniejszato to boczng powierzchni¢ dziobu, co utatwiato halsowanie a przez to zwigkszato
manewrowalno$¢ statkiem. Duzg wyporno$¢ koga zawdzigczata zmianie poprzecznego
profilu kadtuba. Ptaskie dno zostato poszerzone przez co profil stal si¢ bardziej ,,pudetkowy”.
To za$ przektadato si¢ na wigksza objetos¢ fadowni.

Sroédziemnomorskie republiki morskie réznie podchodzity do adaptowania zasad
konstrukcyjnych kogi. Genua zaczgta je szybko stosowaé przy budowie nowych jednostek i
taczy¢ z tradycja srodziemnomorskg. W latach 1350-1370 znajdujemy w nich ster zawiasowy
[Schwarz 2008a, str. 81]. Powstawaty kogi o wyporno$ci 600 ton, czyli trzy razy wigksze niz
kogi Ligii Hanzeatyckiej [Unger 1980, str. 184]. Niektore byly jeszcze wigksze, przekraczaty
1000 ton [tamze]. W 1375 roku kupcy genuenscy wozili nimi atun (wzmacniacz barwnika)
prosto z kopaln na greckiej wyspie Chios do Anglii [tamze]. Budowa wielkiej kogi byta droga
inwestycja, ale optacalng. Koszty budowy 600 tonowej kogi zwracaly si¢ po 6-8 podrozach,
czyli mniej wigcej po roku stuzby na Morzu Srédziemnym [Gordon, str. 106]. Armatorzy z
Katalonii mogli uzyska¢ zwrot swojej inwestycji nawet szybciej, bo w poét roku, po 4-5
podrozach w obie strony z Barcelony do péinocnej Afryki [Unger 1980, str. 185].

Wenecja nie asymilowata kogi tak szybko. W XIV wieku posiadata ich niewiele [Ray, str.
237], zwlaszcza duzych. Niemniej stocznie weneckie budowaly w XV wieku dwumasztowe
kogi jeszcze przed rozwinigciem tej konstrukcji w karake [Lane 1934a, str. 44; Zwick, str.
656]. W tym 1 nastepnym stuleciu dalekie rejsy na potnoc Europy, do Londynu i Flandrii
odbywaly si¢ przy uzyciu coraz wigkszych kog genuenskich, za§ w przypadku Wenecji —
wielkich galer handlowych. Wynikato to, z kilku przyczyn. Po pierwsze, koncepcja wielkiej
galery handlowej narodzila si¢ w Wenecji tuz przed rozpoczg¢ciem procesu adaptacji na
potudniu rozwigzan poédinocnych. Okazata si¢ efektywna i1 ja kontynuowano. Po drugie,
wielkie 600 i 1000 tonowe kogi mialy duze zanurzenie, co nie stanowito problemu w Genui,
[Jacoby, str. 20], ale utrudniato ich stosowanie na weneckich ptyciznach. Wielkie, weneckie
galery handlowe miaty catkowicie odmienny, niz kogi, ksztalt kadtuba. Ich fadownie byty
dhugie 1 ptytkie, w kogach krotsze 1 glebsze. Jesli porownamy kadtub przecietnego zaglowego
statku handlowego i wielkiej galery handlowej, zobaczymy ze galera byta dtuzsza o 50-75%,
niemal dwukrotnie we¢zsza 1 niemal dwukrotnie plytsza od okraglego, zaglowego statku
handlowego.

Po katastrofie populacyjnej w potowie XIV wieku (epidemia Czarnej Smierci) nastapita ostra
presja na wzrost plac i wlasciciele kog mogli jej sprostaé, gdyz koga miata o potow¢ mniej
liczng zaloge niz porownywalny z nig, co do tonazu statek z ozaglowaniem tacinskim [Unger
1980, str. 184].

Akceptacja kogi w wersji z Bayonne 1 przystgpienie do jej budowy w réznych miejskich
republikach morskich nigdy nie byto prostym kopiowaniem rozwigzan pdinocnych. Koga nie
zastgpita dotychczasowych statkéw typu navis. Nastgpilo natomiast przenikanie obu typow
rozwigzan [Kleinhenz, str. 1031]. Nigdy nie skopiowano poinocnej, zaktadkowej metody
budowy kadluba ani prostego kila, ktory w kodze potudniowej zachowal swodj nieco
zaokraglony ksztatt [Unger 1980, str. 186]. Kogi potudniowe, zwlaszcza genuenskie, szybko
tez zyskaly na wielkoSci osiggajac rozmiary daleko przekraczajace gabaryty statkow
pétocnych. Okazato si¢, ze pryncypia konstrukcyjne kogi w polaczeniu z potudniowa
metoda budowy kadtuba (poszycie na styk i zasada ,,wpierw szkielet”) pozwalaja na jej
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bezpieczne 1 bardzo znaczne powigkszanie. Kogi genuenskie miaty w XIV wieku wypornosé¢
do 600 ton, ale zdarzaly si¢ znacznie wigksze, przekraczajace 1000 ton.

Powiekszanie statkow nie bylo zwykle szukaniem gornych limitow technologicznych dane;j
konstrukcji. Wzrost produktywnosci przewozow w wyniku ograniczania od X1l — XIV czasu
przestojow zimowych w potaczeniu ze spadkiem ogolnej aktywnosci ekonomicznej z powodu
Czarnej Smierci (potowa XIV wieku, spadek populacji europejskiej o 20-50% w zaleznosci
od regionu) spowodowat spadek zamoéwien na nowe statki. Lepsze konstrukcje zmniejszaty
ryzyka transportowe, co przektadato si¢ na zmniejszanie kosztow ubezpieczenia transportu i
spadek optat frachtowych. Zmniejszenie ryzyka osiggano takze eksperymentujac z jego
dystrybucja poprzez zawigzywanie nowego typu umow i spotek [Unger 1980, str. 175-176].
Wszystko to zachecato armatorow do eksperymentdw, by uzyska¢ konstrukcje jak najbardziej
tadowne, jak najtansze w budowie i utrzymaniu, jak najszybsze i réwnocze$nie zdolne do
samodzielnej obrony.

Poza koga odpowiedzig na te wyzwania byta wielka galera handlowa, o ktorej pisze¢ dale;.

Powigkszanie kogi, dyktowane przewozowymi potrzebami stawiato na porzadku dziennym
kwestie jej zdolno$ci manewrowych i szybko$ci. Stoczniowcy Potudnia dodali kodze tylny
maszt, czyli bezanmaszt z zaglem tacinskim (rys. 4.2, 4.3, 4.4, 4.5, 4.6). Jedne z
pierwszych ilustracji tego rozwigzania pochodza z roku 1367 [Lane 1934a, str. 43; Zanetti,
ilustracja po str. 40, Pryor 1988, str. 41]. Biorgc pod uwage, ze ilustracje nowych rozwigzan
zwykle pojawiaty si¢ z 20-40 letnim op6znieniem, mozna przypuszczac, ze bezanmaszt zostat
wprowadzony w pierwszej ¢wiartce XIV wieku, niedlugo po asymilacji kogi w basenie Morza
Srédziemnego. Datowanie tej innowacji jest rozmaite: od konca XIV wieku [Bellabarba,
1988a] do lat 30. wieku XV [Nance 1955a, str. 191-192]. Informacje o kogach
wielomasztowych pojawiaja si¢ w polowie XIV wieku w Hiszpanii i mniej wigce] w tym
samym czasie znajdujemy odniesienie do kog w prawodawstwie Genui, gdzie jest mowa o
kogach w wersji z Bayonne jako posiadajacych wigkszg fadownos$¢ niz inne statki a ponadto
bezpieczniejszych i tanszych w obstudze [Zwick, str. 656-657].

Tylny zagiel, bezan, nie stuzyl zwigkszaniu szybkosci, bo w czasie rejsu czgsto nie byt
rozwijany, ale pozwalal, gdy zachodzita taka potrzeba, na zeglowanie ostrzej pod wiatr [Lane
1934a, str. 42] i byt uzywany byt przy manewrach okotoportowych. Im wigkszy byt statek,
tym wigksze byto ryzyko wypadku przy wchodzeniu i wychodzeniu z portu [Unger 1980, str.
126]. Dlatego manewry portowe wymagaty albo wioset albo specjalnych statkéw portowych,
swego rodzaju proto-holownikow [Ray, str. 236-237] albo ozaglowania, ktore nie tylko
dawato naped ale wspotpracowalo ze sterem zwigkszajac jego efektywno$¢ [Pryor 1988, str.
41]. Wiosta, jako narzedzie do manewrowania w portach stosowano na Poludniu jeszcze w
XIII wieku. Wczesne kogi polnocne i1 angielskie nefy takze ich uzywaly. Jednak dla
wysokoburtowych kog z XIV wieku byly one niepraktyczne. Natomiast manewrujacy tacinski
zagiel na bezanie przyjat si¢. Czynit on koge mniej zalezng od kierunku wiejacych wiatrow
przy wychodzeniu z portu. To skracato czas czekania na warunki pogodowe odpowiednie do
wyptyniecia w rejs [Unger 1981, str. 247]. Bylo wigc efektywne z ekonomicznego punktu
widzenia, bo skracato czas transportu.

Rejowe ozaglowanie kogi 1 jej prostokatne zagle, przejete z Potnocy, bardzo si¢ roznity od
rejowego takielunku rzymskich statkow handlowych. Tak zwane okragle towarowe statki
antyczne miaty niski maszt i szeroki zagiel, maszt kogi byt natomiast wysoki a zagiel wezszy.
To nowe ozaglowanie zmniejszalo predkos¢ statku w poroéwnaniu z dotychczasowym,
tacinskim, ale znacznie redukowato koszty obstugi. Reja zagla prostokatnego kogi byta dwa
razy krotsza niz przy zaglu tacinskim. To plus prostsza technika halsowania przektadato na
oszczednosci w kosztach robocizny [Casson 1964, str. 81-82]. XIIlI wieczny statek z
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ozaglowaniem facinskim o tadownosci 240 ton miat zaloge liczaca pigcdziesiagt kilka osob,
XIV wieczny statek poludniowy, bazujacy na rozwigzaniach kogi i tej samej tadownos$ci miat
zatloge dwudziestokilkuosobowa. [Lane 1934a, str. 39]. Jak za$ pami¢tamy, koszty utrzymania
zatogi stanowily najwieksza czes$¢ kosztow zwigzanych z odbyciem podrézy.

Stoczniowcy Potudnia skopiowali rowniez z kogi bukszpryt, czyli pochylone do przodu
drzewce, zamocowane na dziobie 1 wystajace poza dziob, nieraz prawie poziome. Bukszpryt
pomagat kodze w ustawianiu kwadratowego zagla przy halsowaniu pod wiatr. Zagiel i reja
byty woéwczas ustawione wzdhuz kadtuba i do bukszprytu mocowano ling napinajaca jeden z
dolnych naroznikéw zagla (bulina). Dzigki temu koga zyskiwata na zdolno$ci manewrowe;.
Koga przejeta to rozwigzanie od Wikingdw [Anderson 1947, str. 88]. Bukszpryt byt takze
stosowany na $srodziemnomorskich statkach antycznych.

Po6zniej niz bezanmaszt pojawia na kodze przedni maszt, czyli fokmaszt. Pierwsze wizerunki
niewielkiego fokmasztu z matym zaglem rejowym zachowaty si¢ na ilustracjach pétnocnych
kog z lat 1400 — 1430. [Nancy 1955a, str. 192; Basque Ship]. Fokmaszt jest jednak na nich
drugim masztem, obok gléwnego, czyli grotmasztu. Niewielki fokmaszt utatwiat
dokonywanie zwrotu przez sztag (manewr polegajacy na przejsciu dziobem statku zaglowego
przez lini¢ wiatru) [Lane 1934a, str. 42]. Na tych ilustracjach bezanmaszt nie wystepuje.
Fokmaszt jako trzeci maszt, obok grotmasztu i bezanmasztu pojawia si¢ najpierw ilustracjach
statkow s$rodziemnomorskich z Il potowy XV wieku. Fok, zwlaszcza maty, takze nie
zwigkszat predkosci statku, ale utatwial, przyspieszat i upraszczat halsowanie. Z czasem
funkcje te przejal zagiel podbukszprytowy (przetom XV i XVI wieku), za§ fok zostat
radykalnie zwigkszony stajac si¢ waznym elementem napedu.

Réwnolegle ze zmianami w otaklowaniu kogi postepowaly zmiany ksztattu kadtuba.
Zyskiwal on coraz wigksze nadbuddwki, ktore zaczely by¢ nie dobudéwkami wznoszonymi
na poktadzie, ale trwatym elementem konstrukcyjnym kadluba. Wigksze, zintegrowane
nadbudowki przybieraly stopniowo ksztalt, ktory bedzie stanowil o charakterystycznej
sylwetce nastepcy kogi — karaki. Kasztele rufowy 1 dziobowy stawaty si¢ coraz wyzsze. Na
rufowym wznoszono kolejne pigtra. Rownie wysoki lub nawet wyzszy kasztel dziobowy
zwienczony byt poktadzikiem dziobowym, w ksztalcie trojkata i wychodzgcym poza koniec
dziobu, czyli poza dziobnic¢ (stewg dziobowg). Umieszczano na nim fokmaszt i bukszpryt.
Poszycie wzmacniano dodatkowo pionowymi, zewng¢trznymi belkami odbojowymi, majacymi
chroni¢ wygigte pasma poszycia [Casson 1964, str. 83].

Coraz wyzsze kasztele zwigkszaly pojemnos$¢ statku i wzmacnialy jego zdolnosci bojowe.
Aby jednak nie zagrazaty statecznos$ci, kazda kolejna kondygnacja byla wezsza od potozone;j
nizej. Nadawalo to statkom charakterystyczny ksztalt w przekroju poprzecznym, nieco
przypominajacy gruszke. To rozwigzanie znane jest pod nazwa pochylenia dosrodkowego
burt (po angielsku tumble home, rys. 2.11) [Smolarek, str. 55]. Stateczno$¢ coraz wigkszych i
wyzszych karak byla stala troska stoczniowcoOw. Znane byly przypadki wywracania si¢ zle
wywazonych jednostek. Do najbardziej spektakularnych nalezy wywrocenie si¢ wielkiej
karaki angielskiej Mary Rose w roku 1534 i szwedzkiego okrgtu Waza w roku 1628
[Capsize].

Zmiany otaklowania i ksztattu kadtuba nastgpowaty w XIV wieku czesto niezaleznie od
siebie. Mamy przyktady kadtubow typowych dla karaki, ale z jednym tylko masztem i zaglem
kwadratowym a wigc klasycznym otaklowaniem kogi [Lane 1934a, str. 38]. Mamy takze
kadluby bedace forma przejsciowa migdzy kogg a karakg z dwoma masztami: grotmasztem i
bezanmasztem.
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Asymilacja kogi na potudniu - ilustracje

Rys. 4.1 Rekonstrukcja kogi z Bayonne wykonana na podstawie broszy sufitowej z katedry w
Bayonne (posrodku). Koga z Bayonne byta odmiang kogi, charakterystyczng dla regionu
Zatoki Biskajskiej. Specjalizowata si¢ w przewozie francuskiego wina do Anglii 1 byta
uzywana przez piratow i korsarzy. Prawdopodobnie takie witasnie kogi sialy zamet na
potudniu Francji na poczatku XIV wieku, ale jednocze$nie zostaly uznane przez tamtejszych
zeglarzy za bardzo udane konstrukcje, warte skopiowania, co niebawem uczyniono.

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie: La Coca de Bayona, La Iglesia que guardo el
Sello. 12 parte i 22 parte, w:
http://www.navalmodel.es/Naval_Model/La_afilada _pluma_de Lizarraga files

(powroGt do str. 93, 95, 99)
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Rys. 4.2 Statek handlowy Zzaglowy z konca XIV lub poczatku XV wieku. Potaczenie kogi ze
statkami potudnia. Pierwsze rozwinigcie w regionie $rodziemnomorskim konstrukcji kogi
polegalo na dodaniu bezan masztu z tradycyjnym na potudniu zaglem tacinskim oraz
wzniesienie wyzszych kaszteli, ktore czynity juz catg konstrukcje podobng do karaki

Zrodto: Bellabarba 1988a, str. 116 (wykorzystanie ilustracji na podstawie klauzuli ,,fair use”
ustawy Copyright Act z 1976 roku)
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Rys. 4.3 Koga z bezan masztem z poczatku XV wieku. Plaskorzezba z roku 1419 na tawce
kosciota $w. Mikotaja w King’s Lynn. Fotografia kogi z bezan masztem na tawce ko$ciota
$w. Mikotaja w King’s Lynn w Newport (Anglia) oraz rysunek tej ptaskorzezby wykonany
przez R.M. Nancy. Statek zostal wykonany w potnocnej Hiszpanii, w kraju Baskow w
pierwszej polowie XV wieku. Bezan maszt wskazuje na pierwszy etap asymilacji kogi do
tradycji $rédziemnomorskiej. Potnocnoeuropejska koga byla jednomasztowa, natomiast
tradycja potudniowa to statki kilkumasztowe.

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie: Basque Ship,
http://www.medievalhistories.com/newport-ship, Nancy R.M. 1955a, str. 192 (wykorzystanie
ilustracji na podstawie klauzuli ,,fair use” ustawy US Copyright Act z 1976 roku)
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Rys. 4.4 Statek taczacy cechy kogi i tradycyjnych rozwigzan $§rodziemnomorskich. XIV - XV
wiek Stosunkowo niewiclka koga z bezan masztem pozwala jg datowac na pierwszg potowe
XIV wieku.

Pierwszym etapem taczenia elementow konstrukcyjnych pdinocnej kogi i1 statkéw Potudnia
bylo zachowanie kadtuba kogi, lecz taczenie podczas budowy pasm poszycia na styk (tradycja
potudniowa) a nie na zaktadke (tradycja poludniowa). Niekiedy podnoszono tez nadbudowki.
Mniej wigcej w potowie XIV wieku dodano do kogi bezan maszt z Zzaglem tacinskim dla
lepszego manewrowania pod wiatr.

Zrodto:  Military  History  http://militaryhistory.x10.mx/shippictures/art_carracks_01.htm
(udostepniony publicznie dla celow niekomercyjnych)
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Rys. 4.5 Koga potudniowa. XIV wiek. Kadlub charakterystyczny dla kog
potocnoeuropejskich, ale poszycie na styk (tradycja $rodziemnomorska) i1 bezanmaszt
typowy dla statkéw poludniowych. Cechy te wskazuja na wiek XIV, czyli pierwszy etap
asymilacji  konstrukcji kogi w basenie $rodziemnomorskim. Rysunek na podstawie
rekonstrukcji modelu wotywnego statku zwanego ,,statkiem z Matard” z potowy XV wieku
(po prawej). Model odkryty w roku 1920 (historia odkrycia i opis statku, patrz [The nau of
Matard]) ze $ladem po bezanmaszcie. Dlatego rysunek rekonstrukcyjny przedstawia dwa
maszty. Wymiary statku, na podstawie ktorego wykonano model: dtugos¢ 16-22 metry,
tadowno$¢ 50-150 ton. Model wykonany w II polowie XV wieku (datowanie radioweglowe)

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie: Military History
http://militaryhistory.x10.mx/shippictures/art_carracks 01.htm (udostgpniony publicznie w
celach niekomercyjnych), fotografia
http://www.wikiwand.com/es/Coca_de_Mataro#/Descripci.C3.B3n (udostepniona na licencji
Creative Commons)
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Rys. 4.6 Statek nef z obszaru Morza Srédziemnego. XIV wiek. Forma posrednia miedzy
koga 1 karaka. Ilustracja przedstawiajaca statek handlowy w II potowy XIV wieku. Kadtub
przypomina kogg, takze kasztel rufowy wyglada podobnie jak zaopatrzone z blanki tylne
kasztele kog. Jednak kasztel dziobowy ma ksztalt niespotykany w XIII 1 XIV wiecznych
kogach. Jest wysoki, prawdopodobnie zintegrowany z kadtubem, z trojkatnym poktadem
dziobowym, na ktéorym jest umieszczony bukszpryt. Ten typ kasztelu bedzie w nastepnych
dekadach rozbudowywany i stanowi¢ specyficzny element konstrukcyjny karaki - nastgpne;j
generacji statkow okragtych. Na rufie jest bezanmaszt z zaglem tacinskim.

Zrodlo: Jal, str. 374
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Trasy handlowe ladowe i morskie. Koszty transportu

O znaczeniu otwarcia morskiego transportu miedzy Europg potudniowg a pétnocng najlepiej
$wiadczg koszty potaczen ladowych i morskich.

Byty dwie gléwne trasy ladowe przewozowe miedzy potnoca i potudniem. Jedna wiodta przez
Szwajcari¢ 1 Alpy, druga przez Francje¢. Trasa francuska byta dwa razy dtuzsza, ale nie bylo
tam trudnych drég gorskich i dtugie odcinki mozna byto pokonywaé uzywajac transportu
rzecznego. Konkurencja migdzy nimi trzymata nieco w ryzach ceny przewozu [Kohn, str. 50-
51], ale byly one i tak bardzo wysokie. Transport ladem lub rzeka byl powolny. Woz lub
juczne zwierz¢ mogly robi¢ dziennie 24-40 km a ptynaca rzeka t6dz lub barka tylko 16 km
[Kohn, str. 42]. Jednak barka mogla zabra¢ znacznie wigcej towaréw. Woz mogl udzwignaé
tyle co cztery muty, barka za$ tyle co 400 mutéow [Kohn, str. 41]. Ponadto transport rzeczny
byl znacznie tanszy. Jego cena wynosita jedng czwarta tego, co trzeba bylo zaptaci¢ za
przewodz drogami [tamze] (tab. 4.1).

j‘ﬁgi’ne zwierzgta rzeki, kanaty

odlegtos$¢ na dzien |24-40 km 16 km

Koszt cztery razy drozszy | jedna czwarta kosztu
niz woda transportu drogowego

tadownodé woz = tadunek 4|barka = tadunek 400
mulow mulow

kosztowne, niezbyt

tvo towaréw ciezkie, masowe, ciezkie, duza
yp stosunkowo mala | objetosc
objetosé

preferowana trasa | Szwajcaria, Alpy |Francja
zrodto: Kohn 2001, str.41
Tabela 4.1 Transport srodladowy pétnoc - potudnie Europy. Poréwnanie XI-XI11 wiek

Istniata jednak nieustanna konkurencja pomie¢dzy wiadcami kontrolujgcymi drogi ladowe i
szlaki wodne. Kazdy chcial jak najwiecej skorzysta¢ na szlakach handlowych swego
terytorium, ale zbytnia chciwos$¢ konczyta si¢ utrata dochodu, bo kupcy zmieniali wowczas
trasy swych podrozy omijajac tereny zbyt chciwych wladcow. W XV wieku transport zboza
Sekwang stat si¢ tak drogi i czasochtonny (mnozenie optat, dtugie kontrole w punktach ich
pobierania), ze kupcy przeniesli si¢ na drogi. Czasem optacalo im si¢ zbudowac osobny kanat,
by oming¢ bardzo wysoki podatek solny na Labie [Kohn, str. 14-15].

Aby mie¢ wyobrazenie jak ksztaltowaly si¢ proporcje miedzy przewozami ladowymi i
transportem wodami $rédladowymi, spdjrzmy na opini¢ Fernanda Braudela. Odwotal si¢ do
pracy Sombarta, ktory stwierdzal, ze transport lagdowy zdecydowanie dominowal nad
rzecznym pod wzgledem wolumenu. W Niemczech jeszcze pod koniec XVIII wieku
,stosunek miedzy catkowita wydajnoscig przewozowa drog stodkowodnych i1 drog ladowych
ksztattowalby si¢ jak 5:1 na korzys¢ tych ostatnich” a byt to przy tym stosunek stanowczo
niedoszacowany, bo nie uwzglednial przewozow gospodarstw chiopskich a jedynie
przewoznictwo wyspecjalizowanej w tym dziedziny gospodarki [Braudel 1992b, str. 317]
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Koszty transportu podawane sg w literaturze jako procent ceny towaru u bramy producenta
lub sprzedawcy hurtowego. Transport danej masy towaréw danym S$rodkiem transportu na
dang odlegto$¢ kosztowal tyle samo, bez wzgledu na to, czy przewozono wegiel, czy
przyprawy korzenne. Ale w przypadku taniego wegla lub nawet troche drozszego zboza
przewozenie go ladem na dalsze odlegtosci byto zupelnie nieoptacalne, bo koszt transportu
wielokrotnie przewyzszal warto§¢ towaru. Pod koniec XVI wieku przedstawiciel handlowy
Wenecji, podczas swojej podrozy do Polski, wyliczyt, ze transport polskiego zboza ladem
spowodowalby, ze jego cena w Wenecji bylaby cztery razy wyzsza niz w Polsce. Dlatego
wybral tanszy transport morski [Kohn, str. 52]. Wspominatem wcze$niej, ze transport wozem
zboza za czasow rzymskich, z epoki cesarstwa, na odlegto$¢ 120-160 kilometréw kosztowat
tyle, co jego transport statkiem z Aleksandrii w Egipcie do Rzymu [Rickman, str. 13-15],
czyli na odlegtos$¢ okoto 2100-2300 kilometrow. W XIV wiecznej Anglii przewiezienie ladem
zboza na odlegtos¢ 400 kilometrow podwajato jego cen¢ [Kohn, str. 51]. Natomiast transport
morzem wina gaskonskiego z Bordeaux do Hull (wschodnie wybrzeze Anglii), czyli na
odlegtos¢ 1500 kilometrow kosztowal 10% jego ceny wyjsciowej [Braudel 1992a, str. 350].
Jednak przewo6z zakupionej za 40 liwrow beczki wina ladem, jeszcze w XVIII wiecznej
Francji, na odlegto$¢ 300-340 kilometrow kosztowat 100-120 liwrdéw [tamze]. Inaczej rzecz
si¢c miata z produktami luksusowymi: jedwabiem, przyprawami korzennymi, drogimi
tkaninami 1 strojami, pachnidtami, kunsztowng bronig itp., ktore byty kilkadziesiat, kilkaset
lub ponad tysigc razy drozsze. W tym przypadku transport ladowy stanowit utamek ceny
wyjsciowej 1 byt catkowicie optacalny. W latach 1320-1321 przew0z lekkiego i bardzo
drogiego sukna z Niderlandéw do Florencji kosztowat 12-20% jego ceny [tamze].

Wybierajac srodek transportu dla swych towarow kupiec brat pod uwage, poza ceng samego
transportu, odlegloscig i ceng towaru, takze inne sprawy: szybkos$¢ dostawy, czestotliwos¢ i
regularnos$¢ dostaw, ryzyko utraty fadunku i zwigzane z tym koszty ubezpieczenia oraz wiele
optat dodatkowych, ktdre musial uiszcza¢ po drodze. Gdy preferowany byt transport morzem,
musiata by¢ podjeta decyzja, jaki statek najlepiej si¢ nadaje. Istotnym tutaj kryterium byta
sytuacja polityczna na europejskiej scenie. W czasie prowadzonych wojen ryzyka rosty
wielokrotnie, co przekladalo si¢ na korzystanie z mniejszych statkow, z tadowniami
niewypetnionymi do konca (mniejsza strata w przypadku utraty tadunku i samego statku),
wzrost kosztow ubezpieczen i ochrony [Kohn, str. 15-16].

Otwarcie morskich tras z poludnia Europy na podinoc kontynentu mialo dalekosi¢zne
konsekwencje nie tylko ekonomiczne, ale i geopolityczne. O tych ostatnich pisalem przy
okazji omawiania reakcji Ligi Hanzeatyckiej na pojawienie si¢ na jej wodach statkéw z
Potudnia i stworzenie przez to konkurencji dla lgdowych szlakow na potudnie, ktére Hanza
dotad kontrolowata. Konsekwencje ekonomiczne byly dwojakie. Po pierwsze, tanszy
transport morski spowodowat, ze kupcy przerzucili cz¢$¢ towarow z wozow, jucznych
zwierzat 1 rzecznych barek do tadowni statkéw petlnomorskich. Stworzylo to silng presje
konkurencyjng na transport $rodladowy, cenowa i na poprawe¢ jego jakosci. Po drugie,
relatywnie niedrogi transport morski umozliwit handel tanimi towarami masowymi na
znaczne odlegtosci. Uprzednio bylo to nieoptacalne ze wzgledu na wysokie ceny przewozu
ladem. Potaczenia morskie poélnocy z poludniem spowodowaly zatem znaczacy wzrost
ogolnej wymiany towarowe] mig¢dzy tymi regionami, co przyczynilo si¢ do dalszego
ozywienia ekonomicznego.

Otwarcie morskich tras miedzy Péinoca a Potudniem nalezy wigc widzie¢ szerzej. Potaczyty
one odlegte regiony, choéby Battyk bezposrednio z basenem Morza Srédziemnego.
Zastepujac prohibicyjne ceny przewozu ladowego tanim frachtem morskim, morski handel
uczynil te odlegle od siebie obszary partnerami handlowymi. Panstwa i miasta baltyckie
mogly sta¢ si¢ uczestnikami calego europejskiego rynku, zarabia¢ na korzysciach
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komparatywnych. Przed rekonkwistg wiele towarow nie mogto dotrze¢ do miejsc, gdzie byt
na nie popyt (alun, barwniki), bo hamulcem byl koszt transportu. Teraz produkcja tych
towaro6w mogta wzrasta¢, bo zwickszyt si¢ na nie rynek. Nie wolno tez zapomina¢, ze duze
zdolnosci przewozowe droga morska i relatywnie niskie ceny moglty w Europie pracowac na
rzecz integracji kontynentu, bo mimo wszystkich réznic miedzy partnerami iaczyta ich
gleboka, fundamentalna wi¢z ideologiczna. Jest to w naszym mysleniu o historycznej Europie
tak oczywiste, ze zapominamy, iz byl to europejski fenomen a nie ogélnoswiatowa reguta.
Wiele razy w historii $wiata glgbokie roznice kulturowe, wzajemna nienawi$¢ i nieufno$¢
miedzy spotecznosciami, czesto sgsiadujacymi ze sobg, uniemozliwity badz radykalnie
ograniczyly szeroka wymian¢ handlowg i przenikanie innowacji technicznych.

Aby mie¢ wyobrazenie o skali r6znic w kosztach réznych $rodkéw transportu spojrzmy na
kilka przyktadow. Trzeba mie¢ jednak na uwadze, ze zachowane informacje z tego okresu sa
przewaznie fragmentaryczne a ich wspoétczesne interpretacje 1 analizy r6znig si¢ migdzy sobg
dos$¢ znacznie. Jedno nie ulega watpliwosci. Transport morzem byt najtanszy w przeliczeniu
na wage towarow, transport lagdem najdrozszy a rzekami lub kanatami gdzies posrodku.
Badacze tego problemu szacuja, ze transport ladem byt od 8 do 20 razy drozszy niz morzem i
od 4 do12 razy drozszy niz rzekami i kanatami [Kohn, str. 50].

Transport welny w pierwszej polowie XIV wieku z Anglii do Wioch byt 14 razy drozszy
ladem niz morzem. Fracht morski ciggu calego wieku XIV stanial o 25% 1 taniat nadal w
wieku XV [Paine, str. 528]. Transport welny ladem z Flandrii (obecnie Holandii) do Wtoch
wynosit 8% jej ceny nabycia a morzem 4% [Kohn, str. 51-52]. Transport taniego wegla byt
relatywnie bardzo drogi, bo wynosit w XIV wieku 10% jego wartosci na jedng mile [Kohn,
str. 51]. Wspominatem, ze transport ladowy zboza w Anglii podwajat jego cen¢ co 400
kilometrow [Kohn, str. 51]. Za$ przewiezienie go morzem z Sycylii do Hiszpanii, czyli na
odlegtos¢ 1100-1400 kilometrow, kosztowalo tylko 40% jego wartosci [tamze]. Transport
morzem towarow drogich byl relatywnie tanszy. Przewiezienie wina z Gaskonii do Anglii
kosztowato 10% jego wartosci, bawelny z Sycylii do potnocnych Wioch — 7% jej ceny
zakupu a przewiezienie atunu (utrwalacz barwnika) z Genui do Anglii tez 7% jego ceny.

Nalezy wszakze pami¢tac, ze cena transportu morskiego sktadata si¢ ze znacznie wigkszej
liczby elementdéw niz tylko zaptata przewoznikowi. Nalezato optaci¢ licencje eksportowg
(niekiedy bardzo wysoka, dochodzaca do 100% ceny zakupionego towaru jak to miato
miejsce pod koniec XIV wieku z angielska welng [Kohn, str. 11], czasem przymusowa
ochroneg, na przyktad w postaci przyjmowanych na poktad tucznikow, oplaty portowe,
ubezpieczenie transportu i inne. Na koszt przewiezienia welny czg¢sciowo droga morska a
czesciowo ladowa z Londynu do Auiges Mortes (poludniowe wybrzeze Francji) sktadato si¢
17 elementow [Saito, str. 116].

Cena ptacona przewoznikowi za transport morzem stanowila niekiedy zaledwie 30% catosci
kosztow przewiezienia towaru. Przyktadowo, transport ziarna sycylijskiego do Hiszpanii
przedstawial si¢ nastepujgco. Cena na jedng fanege (43,3 kilograma) u producenta wynosita
10 hiszpanskich reali. Przewo6z ladem do najblizszego portu (50-150 km) — 3 reale, morzem
do Hiszpanii (ok. 1200 km) — 3,5 reala, licencja eksportowa (zarobek wiadcy) — 5 reali,
ubezpieczenie — 1 real. Tak wigc przewiezienie zboza z Sycylii do Hiszpanii kosztowato 25%
wiecej (12,5 reala) niz cena zakupionego towaru (10 reali) a optata dla armatora stanowita w
calkowitym koszcie przewozu zaledwie 30%.

Roéznice cen transportu ladowego 1 morskiego ujalt w swym wyktadzie, w roku 1828, Jean
Baptiste Say, ekonomista francuski. Podal przyklad mieszkancow miast atlantyckich w
Stanach Zjednoczonych, ktérym ,,za opat stuzy wegiel z Anglii, ktéra jest odlegla o tysigc
mil, gdyz wola go od drewna z laséw odleglych o dziesi¢¢ mil. Transport na dziesig¢ mil
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ladem jest kosztowniejszy od transportu na tysigc mil morzem” (Say za [Braudel 1992a, str.
351-352]).

Badajgc warunki i koszty transportu $redniowiecznego, gtdéwnie ladowego, Fernand Braudel
podsumowat swoje analizy stwierdzeniem ,,moim celem bylo wykaza¢ pokrotce, do jakiego
stopnia wymiana, stanowigca narzedzie gospodarki kazdego rozwijajacego si¢ spoleczenstwa,
byta skrgpowana ograniczeniami narzucanymi przez transport: jego powolnoscig, niska
sprawnos$cig, nieregularnos$cig, wreszcie wysokimi kosztami. Wszystko rozbijalo si¢ o te
niemozno$ci. Aby sobie lepiej przyswoi¢ owe dawne realia dlugiego trwania, powtdrzmy
cytowane juz powiedzenie Paula Valery: ‘Napoleon poruszat si¢ rownie powoli jak Juliusz
Cezar’” [Braudel 19923, str 353-354].

W kontekscie naszego porownania kosztéw transportu ladowego 1 morskiego wida¢ wyraznie,
jak bardzo rozw¢j przewozow morskich katalizowat wzrost gospodarki europejskie;.

Zaglowiec handlowy lub wielka galera handlowa mogly pokonaé na dobe odlegtosé 100 —
160 km a wigc znacznie wigkszg niz droga lub rzeka. Aczkolwiek musimy pamigtac, ze trasy
morskie miedzy potnocg 1 poludniem Europy byly znacznie dluzsze niz ladowe. Jednak
koszty morskiego transportu byly wiele razy nizsze. Najistotniejszym kosztem zmiennym,
ktory zalezat od dtugosci i czasu podrozy byta robocizna, na ktoéra sktadaty si¢ wynagrodzenia
1 koszty wyzywienia zatogi. Najwigkszym kosztem zmiennym, niezaleznym od dtugosci i
czasu podrozy, byt koszt zatadunku i roztadunku statku. Poniewaz koszty robocizny tyle
wazyly, produktywno$¢ sity roboczej miata kluczowe znaczenie w rachunku ekonomicznym
armatoréw, a szerzej —inwestorow, oraz kapitanéw statkow, ktorzy czgsto partycypowali w
efektach ekonomicznych dziatalnosci jednostek, ktorymi kierowali. To dobrze tlumaczy
bardzo dobre przyjecie kogi w XIV wieku.
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Wielka galera handlowa

Cho¢ galery wiostowe kojarza si¢ glownie z morskimi bitwami, byly od czasow starozytnych
uzywane takze jako statki transportujace towary oraz przewozace wazne osobistosci. Ich
tadownie wykorzystywano przede wszystkim do przewozu produktow cennych, na przyktad
wschodnich przypraw, drogich tekstyliow czy szlachetnych kamieni i kruszcow. Morza
prawie zawsze w historii byty niebezpieczne, nie tylko dlatego, ze mozna bylo utona¢, ale i
zosta¢ ograbionym. Galera miata na swym poktadzie kilkudziesieciu do kilkuset wio$larzy,
zdolnych chwyci¢ za bron i to decydowalo o jej sile bojowej. Do konca XV wieku uchodzita
za szybka 1 punktualna, cho¢ jej frachty byly znacznie wyzsze niz zaglowcow.

Wielka galera handlowa pojawila si¢ na Morzu Srédziemnym pod sam koniec XIII wieku i
jej powstanie zbieglo si¢ w czasie z europejskim ozywieniem ekonomicznym i testowaniem a
nastepnie ustanowieniem statych morskich potaczen z Wioch przez Gibraltar do Anglii i
Flandrii.

W XIII wieku na poludniu, gléwnym, ale nie jedynym $rodkiem transportu morskiego byty
zaglowce handlowe, tak zwane statki okragle, znane pod ogdélng nazwg naves lub nefs.
Okreslano w ten sposob zaréwno wielkie frachtowce jak i mate trampy i kabotazowce.
Uzywano takze galer. Na potnocy transport morski réwniez byl obstugiwany przez statki
zaglowe. Procz duzych, pelnomorskich kog i holkow ptywaly rozliczne mniejsze jednostki,
niektore z nich zaglowo - wiostowe.

Gdy ozywienie gospodarcze XII i XIII wieku zwigkszylo obroty handlowe migdzy krajami
europejskimi, dwie gtowne sity motoryczne europejskiego przemystu i rewolucji handlowe;,
czyli poélnocne Wilochy oraz Flandria 1 Anglia szukaly drog, ktore zwigkszylyby
przepustowos$¢ wzajemnej wymiany. Drogi ladowe 1 rzeczne nie wystarczaly, bo transport
nimi byt drogi, eliminowat wigc wiele towaré6w masowych, ktérych zrédta byty na potudniu a
popyt na pétnocy. Towary byly potrzebne, ale byty ciezkie i na tyle tanie, ze koszty ladowego
transportu z potudnia na poéinoc Europy przekraczaty nierzadko ceng zakupu.

W ostatniej ¢wiartce XIII wieku zostaty podjete pierwsze proby ustanowienia morskich
polaczen miedzy morskimi republikami na Morzu Srédziemnym a Flandrig i Anglia. Z
zachowanych dokumentéw wynika, ze prekursorami byli zeglarze z Majorki, za ktorymi
szybko podazyli genuenczycy, Katalonczycy a z poczatkiem XIV wieku wenecjanie [Lopez
1951, str. 1170-1174].

Aby ustanowi¢ regularne polaczenia morskie Potudnia i Poéinocy, trzeba bylo rozwigzaé
cztery problemy: techniczny, ekonomiczny, logistyczny i militarny. Techniczny dotyczyt
statkow zdolnych przeptyna¢ tras¢ na pétnoc. Chodzito gléwnie o Zatoke Biskajska, jeden z
trudniejszych akwendow S$wiata pod wzglegdem warunkow zeglugowych. Probowano
ekspediowaé na calg tras¢ poludniowe nefy (1281), ale bylo to dla nich za ryzykowne [tamze,
str. 1165]. Przerzucono si¢ wigc na galery, ktére okazaty si¢ mocniejsze. Szlak przetarly
galery genuenskie w latach 70. XIII wieku, ale regularne polgczenia ustanowiono w pierwszej
potowie XIV wieku, gdy skonstruowano duzg, dwu i trzymasztowa koge¢ $rodziemnomorskg o
tadownosci do 600 ton (Genua) a w Wenecji wielka galerg handlowa (rys. 5.1).

Problem ekonomiczny dotyczyt optacalnosci takiej dtugiej wyprawy. Statki okragle, czyli
nefy, byly o wiele pojemniejsze od galer i tansze w obsludze. Nadawalaby si¢ idealnie, gdyby
nie ich staba dzielno$¢ morska w konfrontacji z Zatoka Biskajska. Galery mialy mniejsze
tadownie, byly drozsze w eksploatacji i pobieraty w zwiazku z tym wyzsze frachty. Jesli
miaty zastgpi¢ nefy, trzeba bylo znalez¢ dla nich tadunki w obie strony, ktérych koszt
przewozu bytby optacalny zarowno dla kupcow jak i armatorow.
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Takim towarem wozonym z potudnia na péinoc okazat si¢ alun potasowy. Ten minerat stat si¢
poszukiwanym surowcem dla przemystu tekstylnego, ktory si¢ szybko rozwijal we Flandrii i
Anglii. Atun przyspieszat proces barwienia i1 zaleznie od rodzaju zwigkszal nasycenie
koloréw jasnych i ciemnych. Duze zasoby dobrego surowca do produkcji atunu byty na
Bliskim Wschodzie i w regionie $§rédziemnomorskim, ale transport ladowy na pédinoc byt
nieoplacalny. Alun rozwigzat kwesti¢ optacalnosci potowy podrozy galery, z potudnia na
potnoc. W droge powrotng statki mogly zabiera¢ tkaniny i1 ubrania flandryjskie oraz weine
angielska. Dodanie do tego tadunku nieco klasycznych poludniowych towaréw luksusowych
(perty, jedwabie, przyprawy i in.) czynito calg wyprawe optacalng [tamze, str. 1167-1169].

Trasa do Anglii i Flandrii nie zostala wypracowana od razu. Przez wiele lat galery z Majorki 1
Genui penetrowaty rynki poludniowej Hiszpanii 1 Portugalii nawigzujac kontakty handlowe.
Zyskownos$¢ tych podrozy zachgcita do wydtuzenia tras dalej na pdinoc [tamze, str. 1164].

Problem logistyczny polegal na trudnos$ciach z pokonaniem cie$niny gibraltarskiej. Galery
XIII wieczne mialy duze trudno$ci z ptywaniem pod prad i pod wiatr i nie radzity sobie z
falami. Takie za$ byly warunki nawigacyjne tego regionu. W okresie zeglugowym przewazaty
wiatry zachodnie a prad niost wody z Atlantyku z szybkoscig 4-6 wezlow. Problem zostat
rozwigzany dopiero po roku 1277-1278, gdy zbudowano wigksze galery i uzyskano dostep do
muzulmanskich portdow po obu stronach cie$niny. Galery mogly tam czeka¢ na okazjonalne
wiatry wschodnie 1 wykorzystywaly cyrkulacje przeciw-pradéw przybrzeznych [Pryor 1995,
str. 213].

Problem militarny wigzat si¢ z ryzykami spowodowanymi muzutmanskim panowaniem nad
cie$ning gibraltarskg. Zostal rozwigzany, przynajmniej na jaki§ czas, przez wielkiego
przedsigbiorce genuenskiego, Benedetto Zaccaria, ktory kontrolowal wigkszo$¢ najlepszych
zt6z alunu w basenie Morza Srédziemnego i organizowat wyprawy galer genuenskich z tym
surowcem do Flandrii i Anglii. W roku 1292 oddat do dyspozycji krola Kastylii matg flotg,
ktéra zdecydowanie pokonata flot¢ marokanska w cie$ninie gibraltarskiej. W nagrode
Zaccaria dostat do dyspozycji port Santa Clara w poblizu Kadyzu.

Wielka galera handlowa byta konceptem weneckim z konca X111 wieku [Lane 1934a, str. 13],
jeszcze przed adaptacja w basenie Morza Srédziemnego rozwiazan konstrukcyjnych z
péinocy Europy. W zamysle miata by¢ polaczeniem zalet szybkiej, zwrotnej i silnej militarnie
galery wojennej z pakownym statkiem handlowym. Jej przeznaczeniem byly transporty
towarow cennych, majacych by¢ szybko dostarczonych. Stuzy¢ tez miata jako bezpieczny
srodek transportu waznych osob. Z czasem zaczeta obshugiwaé turystyke pielgrzymkowa do
Ziemi Swictej.

Kwestia bezpiecznego transportu byla istotna ze wzgledu na stalg aktywno$¢ piratow,
korsarzy i okretdw nieprzyjaznych i wrogich panstw. Po rekonkwiscie Sycylii, Korsyki oraz
Sardynii i Majorki (1096-1232) [Maddison 2006, str. 122], poéinocno-zachodnia cze¢$¢ basenu
Morza Sroédziemnego byta uwolniona od atakéw muzutmanskich, ale nie wolna od
rozbdjnictwa morskiego w ogole. Czes¢ srodkowa i wschodnia tego basenu a zwlaszcza
Adriatyk 1 wody okalajace Grecj¢ i Krete byla stale pod nadzorem okretow wojennych
weneckich, operujagcych z 11 baz [Dotson 2001, str. 115], lecz mimo to niebezpieczenstwo
napadow i grabiezy byto duze.

W drugiej potowie XIII wieku Wenecja doznata kilku spektakularnych porazek w wojnach z
Genua. Jedng z nich byl, opisany juz, atak galer genuenskich pod Saseno (Adriatyk) w roku
1268. Inng porazka floty weneckiej byta bitwa morska w roku 1298 pod Curzolg (Adriatyk).
Wsrod przyczyn porazek wymieniano migdzy innymi gorsze parametry techniczne okretow
weneckich. Galery genuenskie byly wieksze i bardziej zwrotne, dzigki nowej organizacji
pracy wioslarzy i posiadaniu tylnego steru zawiasowego [Stanton, str. 168-169]. Sktonito to
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wladze Wenecji do opracowania nowego typu statku. Nazwano go wielka galerag handlowa
(galea grossa da mercato). Weszta do stuzby w roku 1294 Iub 1298 [Lane 1934a, str. 6].
Wielkie galery handlowe byly w Wenecji 1 innych morskich republikach §rédziemnomorskich
wlasnoscig panstwa, ktore co roku organizowalo przetarg na ich prywatnych operatordéw.

Wielka galera handlowa okazata si¢ pomystem trafionym. Inne republiki morskie zaczely
takze budowac statki tego typu. Byla znacznie pojemniejsza niz zwykla trirema, na bazie
ktorej ja skonstruowano. Byla wigc sporg konkurencjg dla handlowych galer genuenskich.
Rownoczesnie dysponowala wystarczajaca sila militarng, zdolng odstraszy¢ potencjalnych
piratow a w grupie z innymi galerami nie obawia¢ si¢ nawet atakéw wielu okretow wrogiego
panstwa czy flotylli pirackiej. Sita militarna okretu byla 6wczesnie mierzona liczebnoscia
zalogi, zdolnej chwyci¢ za bron i razi¢ strzalami z tukow i1 kusz a w przypadku abordazu
postuzy¢ sie bronig sieczng. Wielka galera miata na poktadzie 140-200 wioslarzy,
kilkudziesigciu tucznikow lub kusznikow [Hinds, str. 24] 1 to stanowito o jej sile.

W wiekach XIV, XV i XVI wielkich galer handlowych Wenecja nie posiadata wigcej niz 32,
ale miaty one strategiczne znaczenie dla jej handlu migdzynarodowego. Szczytowym okresem
ich uzytkowania byta potowa XV wieku [Lane 1934a, str. 15]. Wowczas, sposrod calej floty
weneckiej, liczacej 3300 jednostek, o tagcznym tonazu 80 000 DWT, 53 statki stanowily o
przywddztwie Wenecji w handlu migdzynarodowym na tym obszarze. Byly to najwigksze
jednostki o facznym tonazu prawie 20 000 DWT, ktore obstugiwaty dalekie trasy. Wsrod tych
53 statkdw 18 to wielkie galery handlowe z tonazem 4 500 DWT.

O znaczeniu wielkich galer stanowity ich fadunki. Cho¢ tonaz wielkich galer weneckich
stanowil tylko jedng trzecig tonazu duzych, prywatnych zaglowcéw handlowych pltywajacych
na dhlugich trasach migdzynarodowych (galery handlowe - 4500 ton, wielkie zaglowce -
15000 ton), to jesli szacowa¢ warto$¢ ich transportéw sytuacja ulega istotnej zmianie.
Najwigksze zaglowe statki handlowe wozity niewolnikow, wino, ale przede wszystkim
niedrogie (w przeliczeniu na ton¢) towary masowe: baweine, alun, potaz, zywnos$¢, zboze,
oliwe 1 sol. Zas wielkie galery byly budowane do przewozu towarow drogich. Byty to
przyprawy korzenne, owoce tropikalne, ubrania, wysokogatunkowe wely, jedwab, kamienie
szlachetne, srebro, ztoto a wigec towary wielokrotnie drozsze. Aczkolwiek wozity takze wina i
atun [Unger 1980, str. 176]. Cho¢ nie istniejg szczegdlowe obliczenia, juz samo powyzsze
wyliczenie towarow pozwala sadzi¢, ze wartos¢ ich ladunkow byla co najmniej réwna
wartosci tadunkow wielkich handlowych Zaglowcow mimo mniejszych tadowni galer.

Trasy wielkich galer mniej wiecej pokrywaly si¢ z trasami najwiekszych zaglowcow
handlowych. Odbywaly rejsy wzdtuz wschodniego wybrzeza Adriatyku, wokot wybrzezy
Grecji, przez Bosfor do portéw Morza Czarnego i Azowskiego, na Krete, Cypr i Rodos, do
Bejrutu i Aleksandrii, po zachodnich wybrzezach Wtoch i potudniowych wybrzezach Francji,
na Sycyli¢, Baleary, do Hiszpanii i do Anglii 1 Flandrii [Long, str. 2, 7].

Wsrod przywozonych ze wschodu towardw, szczegdlnie cenne byly przyprawy. Jeszcze
niedawno uwazano, ze byly tak cenione, bo urozmaicaty monotonng diete i thumity zapach
nie§wiezego migsa, ktorego nie umiano chtodzi¢. Jednak przypraw uzywali ludzie zamozni,
ktorzy kupowali §wieze migso w miar¢ potrzeb a w XIII 1 XIV wieku na tyle juz zwigkszono
produkcje paszy, ze masowy ubdj przedzimowy, ktory wymuszat dlugie przechowywanie, nie
byl juz praktykowany [Kwasniewski 2015, str. 7-9]. Przyprawy dodawaty smaku i zapachu.
Europejczycy zglaszali na nie wrecz nienasycony popyt. Nalezy tez mie¢ na uwadze, ze pod
tag nazwg rozumiano o wiele szerszy zakres produktow. Robert Lopez rozroznia przyprawy
sensu stricte a poza tym perfumy i wonnosci (takze do kadzidet), $rodki barwigce i
farmaceutyki. XIV wieczny kupiec florentynski w ksigzce o handlu wymienia list¢ az 288
»przypraw”, do ktérych zalicza takze ko$¢ stoniowa, mirr¢ i kadzidlo, kamfore, papier
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damascenski, szelak i inne. Przyprawy byly towarem szczeg6lnym, bo ich niewielka objetos¢
posiadata wielka warto$¢ i nie ulegaty ponadto zepsuciu. Byly wigc szczegdlnie cenionym
towarem ws$rdod kupcow. Ladownia statku z przyprawami, ktéry wptywat do europejskiego
portu z Lewantu warta byla fortune [Gies, str. 281].

Od starozytno$ci statki handlowe, przewozace najwazniejsze tadunki, byty chronione.
Problemy logistyczne zwiazane ze skutecznym zabezpieczeniem eskorty byly jednym z
gtownych powodéw opracowania wielkiej galery handlowej. Od tej pory konwoj bronit sig¢
sam, bo w jego sklad wchodzily statki handlowe o bardzo duzym potencjale obronnym. Co
wiecej, do takiego konwoju mogly by¢ dolaczone statki nie majace zdolnosci obronnych.
Czasem dotaczaty do nich okrety wojenne.

Konwoje wyruszaty z Wenecji dwa razy do roku, wczesng wiosng i péznym latem. Wracatly
jesienig lub zimowaty w portach docelowych, by powrdéci¢ w nastepnym sezonie
zeglugowym. Przyktadem takiego konwoju byly galery flandryjskie. Wyruszaty z Wenecji w
liczbie co najmniej czterech, migedzy majem a czerwcem i po przybyciu do wybrzezy
angielskich rozdzielaly si¢. Potowa ptyneta do portow angielskich, potowa do Flandrii. Po
wyladowaniu przywiezionych towaréw i zatadunku nowych spotykaty si¢ ponownie, na
przyktad w Sandwich i wracaty do Wenecji. Z zimowaniem podroz trwata okoto 12 miesigcy
[Ruddock, str.312-313, Higgins, str. 27].

Wielkie galery handlowe mialy u swych poczatkéw, czyli w pierwszych dekadach XIV
wieku, dlugo$¢ okoto 40 metrow, szerokos$¢ 5,3 metra, wysokos¢ kadtuba na $rédokreciu
okoto 2,5 metra 1 no$nos¢ 140 ton, W miar¢ uptywu czasu rozmiary galer rosty i pod koniec
XV wieku ich dlugo$¢ wynosita 50 metréw lub nieco wigcej, szeroko$¢ 8 metrow, wysokos¢
kadtuba nieco ponad 3 metry i no$nos¢ 280 ton (rys. 5.2, 5.3) [Casson 1995, str. 124].
Nalezy jednak pamigtac, ze wielkie galery posiadaty liczne zatogi a czgsto 1 pasazerdw i obie
te grupy mogly zabiera¢ ze sobg osobiste bagaze, czesto przeznaczone na handel w portach,
do ktorych galery zawijaty. Dlatego tez uwaza si¢, ze taczna waga tych dobr oraz ich
wlascicieli mogla by¢ nawet zblizona do wagi tadunkéw w tadowniach [Lane 1933, str. 222-
223]. Dzigki temu faktyczna tadownos$¢ wielkiej galery handlowej po koniec XV wieku
mogta by¢ mniej wigcej rowna tadownosci duzych statkéw zaglowych 1 wynosi¢ okoto 500-
600 ton [Unger 1980, str. 211].

W przypadku wielkich galer handlowych widzimy znamienng ewolucj¢ proporcji. Stosunek
dhugosci do szeroko$ci coraz bardziej odchodzit od klasycznych proporcji galery wojennej
(9:1, 8:1), gdyz dla zwigkszenia tadownosci galera handlowa stawala si¢ coraz szersza.
Stosunek jej ditugosci do szerokosci schodzil ponizej 6:1. Niemniej zachowata swoj
specyficzny ksztalt. Byta dtuga waska, 1 ptytko zanurzona. Podczas gdy XV wieczne statki
zaglowe miaty wysoko$¢ kadtuba na srodokrgciu dochodzaca do 12-13 metrow, wielka galera
handlowa byla cztery razy nizsza. Jej tadowno$¢ nie mogla si¢ tez rowna¢ z duzymi statkami
zaglowymi. Ladownos$¢ tamtych dochodzita do 500, 600 a w pojedynczych przypadkach do
1000, 1500 ton.

Niemniej produktywno$¢ galer handlowych liczona wskaznikiem pracochtonnosci na tong
tadunku byta zdecydowanie nizsza niz w przypadku zaglowcow handlowych. Aczkolwiek
rosta. Przed rokiem 1300 wskaznik ten wynosit 1/8 tony fadunku na jednego cztonka zatogi.
Gdy powstaty wielkie galery handlowe o no$nosci 280-300 ton wskaznik ten wzrést do 1,5,
co oznaczato 3,6 krotny wzrost produktywnosci sity roboczej a wigc spadek kosztow
robocizny o 70% (ceteris paribus). Jednak wydajnos$¢ pracy handlowych statkow Zaglowych
byta nieporéwnanie wyzsza. Wskaznik pracochlonnos$ci na ton¢ tadunku wynosit w ich
przypadku, w X111 wieku, od 5 do 8 ton na jednego cztonka zatogi, w wieku XV wzrést on do
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10 a w wieku XVI na jednego cztonka zatogi przypadato juz 13 ton tadunku. Produktywnos¢
zaglowcow byta zatem od 6 do 8 razy wyzsza.

Transport wielka galerg handlowa z reguly kosztowat wigcej niz statkiem okraglym,
zaglowym. Znane mi przypadki wysokosci frachtow w drugiej potowie XIV wieku za ten sam
towar transportowany koga lub galerg z Lewantu do Europy (miedz, cyna, ambra, koral, futra)
wskazuja, ze frachty galery byly dwukrotnie wyzsze. Frachty kogi stanowity 40-50%
wysokosci frachtoéw galery handlowej [Ashtor, str. 293]. Poniewaz jednak przewozy koga nie
byty tak bezpieczne jak galera (piraci, ryzyko zbrojnej rekwizycji tadunku przez wrogie
panstwo), do frachtu kogi nalezalo doda¢ koszty ubezpieczenia, z ktorego czesto
rezygnowano wybierajac jako $rodek transportu bezpieczniejsza galerg [Casson 1964, str. 70].
Poza tym, kupcow 1 armatorow interesowat koszt frachtu jako procent wartosci przewozonego
towaru. W przypadku drogich i bardzo drogich tadunkéw dwukrotnie wyzszy fracht galery
byl w pelni akceptowalny.

Wielka galera handlowa mimo wielu cech jednostki napgdzanej wiostami, byla de facto
statkiem zaglowym. Wiosta stuzyty jej do manewrow przy wchodzeniu i wychodzeniu z
portu. Umozliwialy wyplywanie w rejs i zawijanie do portu bez oczekiwania na pomys$lne
wiatry wiejace u wybrzezy. Wiosta pomagaty w ucieczce przed wrogiem lub zapewniatly
zdolno$¢ manewrowa w walce. Dzigki nim galera mogla okrazy¢ przyladek przy
niepomyslnych wiatrach i nie zdryfowa¢ z pragdem ku brzegowi podczas ciszy [Casson 1995,
str. 124]. O niedecydujacym znaczeniu wiosel najlepiej $wiadczy fakt, ze wielu kapitandw
wielkich galer nie brato na poktad wigkszosci wioset i kompletu wioslarzy, chcac zwiekszy¢
tadownos¢ statku a wigc 1 jego wyniki finansowe [Lane 1934a, str. 16].

Wielka galera byla wigc napedzana gtownie zaglami. Posiadata, zaleznie od swej wielkosci,
od dwoéch do czterech masztow i w poczatkowej fazie istnienia, ozaglowanie lacinskie.
Wigkszos¢ podrozy odbywata przy uzyciu jedynie glownego zagla, umieszczonego na
fokmaszcie (przednim maszcie). Byl to wielki zagiel zawieszony na bardzo dlugiej rei,
dluzszej niekiedy o 30% od samego statku. Poniewaz zagli tacifskich nie refowano, statek
wiozl ze sobg komplet rozmaitych zagli do poszczegdlnych masztow, zakladanych w
zaleznosci od pogody, mniejszych, gdy wiatr si¢ wzmagat i wigkszych, gdy stabt [Casson
1964. str. 73-74]. Za kazda zmiang zagla reja musiata by¢ wpierw spuszczana a nastgpnie
podnoszona. Obstluga zagli tacinskich byta wiec, jak pisatem wcze$niej, niezwykle
pracochtonna [Casson, 1995, str. 125]. Wystarczy przypomnie¢, ze trojpoktadowy statek
handlowy z XIII wieku o dlugosci 35 metrow posiadal reje¢ niemal 47 metrowg o wadze
przekraczajacej 7-8 ton. Zmiana zagla to radzenie sobie z lopoczacym wielkim Zaglem i
wibrujacym ogromnym drzewcem kilka razy wigkszym od telegraficznego stupa. Nie byta to
tatwa przeprawa [Casson 1964, str. 81]. Wymagata skoordynowanej akcji kilkudziesigciu
ludzi. Galery nie mogly jednak w pelni wykorzysta¢ mozliwosci zagli tacinskich, ktore
umozliwialy na ostrzejsze chodzenie pod wiatr, gdyz miaty za niskag wolng burtg 1 musialy
unika¢ przechytow, niegroznych dla zaglowcow, ale niebezpiecznych dla galer [Pryor 2005,
str. 210].

Ozaglowanie tacinskie stopniowo jednak ustepowato i1 jeszcze przed 1480 rokiem, galery
handlowe przejmowaly otaklowanie wielkich Zzaglowych statkéw handlowych, na przyktad
karawel [Lane 19344, str. 22].

Wielka galera uchodzita za bezpieczny oraz szybki i punktualny $rodek transportu. Co do
punktualnos$ci zaglowe statki handlowe nie mogty si¢ z nig rownaé. Co do szybkosci, potrafita
w razie potrzeby pokonywaé diugie dystanse w czasie poroéwnywalnym lub szybciej od
zaglowcow. W roku 1509, po zawigzaniu antyweneckiego sojuszu (Liga w Combrai) wenecka
galera handlowa zostata pilnie wezwana do powrotu i pokonata tras¢ z Southampton do

117



Otranto, liczacg 2500 mil w 32 dni, co uznano za rekordowo szybki rejs (predkos¢ podrdzna
3,5 wezla) [Lane 1934a, str. 16].

Osobng wersja wielkiej galery byla galera pielgrzymkowa, wozaca gléwnie pielgrzyméow a
takze rycerzy oraz kupcow do Ziemi Swietej (rys. 5.4). Jej cechg specyficzng byta mniejsza
obstuga wios$larska. Kazde wiosto miato dwodch a nie trzech wio$larzy, jak w galerach
wojennych. Zwiekszalo to liczbe przewozonych osob [Casson 1995, str. 124]. Zakladano
jednak, ze mniejsza zaloga jest kompensowana zdolng do walki, w razie potrzeby,
przynajmniej cze$cig pasazeréw. Galera pielgrzymkowa cieszyla si¢ duzym powodzeniem, bo
ptynac wokot wybrzezy a nie po otwartym morzu, dawata podréznym szanse zwiedzenia
wielu ciekawych miejsc w trakcie postojow [Unger 1980, str. 178], zaopatrywania si¢ w
$wieze artykuly 1 chwile wytchnienia, gdyz pomieszczenia dla nich byly niezwykle ciasne a
warunki sanitarne okropne, nawet wedlug owczesnych standardow. Dzigki relacji Felixa
Fabri, zakonnika podrozujacego taka galerg w roku 1483, wiemy, ze jego podrdz bylta szybka,
trwata 29 dni (przecigtnie 40-50), z czego 18 dni spedzit na wodzie a 19 na postojach w
réznych portach [Casson 1995, str. 126].

Dzielnos¢ morska galery byta niewielka. Klasyczne galery wojenne, polegajace bardziej na
wiostach, mialy bardzo niskg wolng burte (odleglos¢ od lustra wody do krawedzi burty),
liczaca 55 cm, aby maksymalizowa¢ efektywnos$¢ pracy wio$larzy. Ich konstrukcja miata
zapewnia¢ duza manewrowos$¢ 1 osigganie znacznych predkosci przez ograniczony czas.
Dlatego byly waskie i plytko zanurzone. Te cechy konstrukcyjne powodowaty, ze nawet
stosunkowo niewielkie letnie falowanie (0,5 — 1 metr) byto dla nich wyzwaniem [Pryor 1995,
str. 209]. Ich konstrukcja uniemozliwiata ptywanie po grzbietach fal. Mogta si¢ raczej $lizga¢
pomiedzy nimi [tamze].

Wzgledy bezpieczenstwa zeglugowego zadecydowaly, Zze wiladze weneckie, nadzorujace
projekty i konstrukcje wielkich galer handlowych, zarzadzity minimalng wysoko$¢ wolnej
burty od 87 do 96 cm [Dotson 2001, str. 117]. Mialo to zapewni¢ lepsza stabilno$¢ statku,
lepsze wihasnosci zeglugowe (mozliwe wicksze nachylenia wywotane pracg zagli). Z drugiej
strony pogorszyto to efektywno$¢ wiostowania. Staba morska dzielno$¢ byta przyczyna
krétszego okresu zeglugowego dla galer niz dla zaglowcoéw handlowych. W IV w. ne galery
mogly ptywa¢ od 26. maja do 14. wrzesnia a zaglowce od 10. marca do 10. listopada. Te
zakazy nigdy nie byly bezwzgledne, ale generalna zasada bezpieczenstwa bardziej
ograniczata galery. Gdy wigc Genuenczycy zaczeli w XIII wieku ptywaé zima do Ziemi
Swietej, robili wylacznie statkami zaglowymi [Pryor 2005, str. 210].

Zalety wielkiej galery handlowej: szybkos$¢, punktualno$¢ i bezpieczenstwo przewozu
zadecydowaty o jej sukcesie, trwajagcym kilka wiekéw. Era wielkich galer zakonczyta si¢ na
przetomie XV i XVI wieku [Mott 1988, str.52-53], cho¢ wenecjanie uzywali ich jeszcze przez
caly wiek XVI. Typowa sytuacja miata miejsce we Florencji. Galery handlowe (bedace
wlasnoscig panstwa) ptywaly przez 60 lat, do roku 1470. Przestaty jednak przynosi¢ zyski i w
roku 1472 zaprzestano organizowania przetargu na wybor ich operatoréw z braku chetnych
[tamze, str. 53].

Powodéw braku zainteresowania byto kilka. Morze Srodziemne stracito monopol na import
cennych towaréw ze wschodu. Wazne trasy importu biegly dookota Afryki. Konstrukcje
zaglowych karak i galeonéw mialy znacznie wigksze tadownosci a bylty rownie szybkie i
bezpieczne. Ponadto posiadaty znacznie mniejsze zatogi. Staly si¢ zabdjcza konkurencja dla
galer. Na bazie karaki powstato szereg okretow wojennych wyposazonych w silng artylerig,
co niwelowato zalety wielkiej galery handlowej. Zaden ich konwoj nie byt bezpieczny.
Wenecja miala coraz silniejszych rywali. Wielkie statki zaglowe wypieraty galery takze z
ushug pielgrzymkowych do Ziemi Swietej [Lane 1934a, str. 26].
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Galery jednak nie zniknety w ogole. Ich wersje wojenne pehity przydatng role patrolowania
wybrzezy. Za$ na poczatku XVI wieku po raz ostatni w swej historii, staty si¢
niebezpiecznym przeciwnikiem. Od drugiej potowy XV wieku zaczg¢to instalowaé ma
okretach dziata zdolne nie tylko razi¢ sit¢ zywa, ale i zatopi¢ statek. Duze dziata na
zaglowcach umieszczano wpierw na rufie 1 dziobie, ale lokujac je na dziobach galer
zyskiwano przewage manewrowalnos$ci (rys. 5.7). Wojenne galery z cigzkim wyposazeniem
artyleryjskim staty si¢ bardzo groznym przeciwnikiem (rys. 5.5, 5.6) [Sponge, str. 146,
Edward Howard (admiral)].
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Wielka galera handlowa - ilustracje

1

Rys. 5.1 Wielka wenecka galera handlowa z wieku XV. Oryginalny rysunek z manuskryptu
Giorgio Timbotta, spisanego w latach 1440-1450. Wymiary galery: dlugos¢ 42,4 m.,
szeroko$¢ 5,2 m. Statek o trzech masztach z ozaglowaniem lacinskim. Wiosta s3
pogrupowane po trzy, co wskazuje na system alla zenzile, powszechny od XIII do XV wieku.
Kilku wioslarzy (w tym przypadku trzech) siedzi na tej samej tawce i kazdy obstuguje osobne
wiosto. W wieku XV 1 XVI coraz cze¢séciej stosowano system alla scalloca, w ktorym kilku
wio§larzy siedzacych na tej samej tawce obstugiwalo jedno wielkie wiosto. Bardzo
charakterystyczny ster zawiasowy, potokragty. Takie stery instalowano na statkach, ktore nie
mialy prostej belki stgpkowej. Nie bylo to rozwigzanie dobre, bo mozna bylo mocowac taki
ster tylko dwoma zawiasami, co w przypadku awarii jednego, czynito caly ster niezdatnym do
uzytku. P6zniej albo budowano statek z prosta stepka albo mocowano do zaokraglonej stepki
tak zwany dejwud.

zrodlo: Anderson R.C., 1925, str. 143-144 (wykorzystanie ilustracji na podstawie klauzuli
»fair use” ustawy US Copyright Act z 1976 roku)
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Rys. 5.2 Wielka wenecka galera handlowa potowy XV wicku. Widok z boku, z gory i
przekroj poprzeczny. Zwraca uwage smukla sylwetka i bardzo niewielka wysoko$¢ na
srodokreciu. Dhugosé 53 metry, szeroko$¢ 7 metrow, wysoko$¢ na §rodokreciu 3,5 metra z
czego wysoko$¢ tadowni tylko 2 metry. Cho¢ galera posiadata 168 wioset 1 tyluz wioslarzy,
byla w praktyce statkiem zaglowym. Dysponowata trzema masztami, ozaglowaniem
tacinskim przy czym na bezanie byt stosunkowo niewielki, zagiel manewrowy. Z przodu
wida¢ nadwodna ostroge, ktora byla w rownej mierze hakiem abordazowym, co platforma
strzelnicza jesli doszto do morskiej potyczki.

Zrédto: Guilmartin, str. 112 (wykorzystanie ilustracji na podstawie klauzuli ,,fair use” ustawy
US Copyright Act z 1976 roku)
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Rys. 5.3 Wiclka wenecka galera handlowa. Potowa XVI wieku. llustracja rzutu gdrnego,
bocznego i poprzecznego wielkiej galery, wykonana przez Fredericka Lane’a - jednego z
najwickszych autorytetow w dziedzinie techniki morskiej poznego Sredniowiecza na terenie
Morza Srédziemnego. Wymiary galery: dtugosé 48 metrow, szerokosé 8 metrow, wysoko$é
na srodokreciu 3 metry

Zrodto: Lane, 1934b, str. 34 (wykorzystanie ilustracji na podstawie klauzuli ,,fair use” ustawy
US Copyright Act z 1976 roku)
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Rys. 5.4 Wielka galera wenecka przewozgca pielgrzymow. XV wiek. Drzeworyt z roku
1851, fragment. Galera wiozaca pielgrzymow przybywa do Jaffy w roku 1483.

Zrodto: National Maritime Museum, Greenwich, London, wykorzystane na warunkach
Creative Commons, http://collections.rmg.co.uk/collections/objects/138293.html
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Rys. 55 Wielka galera wenecka, XV wiek. Drzeworyt z roku 1851, fragment. Statek
trzymasztowy z namiotem na rufie i taranem dziobowym.

Zrodlo: National Maritime Museum, Greenwich, London, wykorzystane na warunkach
Creative Commons, http://collections.rmg.co.uk/collections/objects/138298.html
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Rys. 5.6 Wielka wojenna galera $rédziemnomorska. XVI wiek. Sztych przedstawiajgcy
wielkag galere. Sylwetki wojskowych oraz dziala umieszczone na przodzie wskazuja, ze to
galera wojenna. Wida¢ namiot na rufie oraz reje dtuzsze niz statek, kazda wykonana z dwoch
zerdzi. Zastosowany system wiostowania o nazwie a scaloccio (kilku wio$larzy obstuguje
jedno wielkie wiosto) oraz dziata wskazuja, ze jest to galera z II potowy X VI wieku.

Zrodto: National Maritime Museum, Greenwich, London, wykorzystane na warunkach
Creative Commons, http://collections.rmg.co.uk/collections/objects/138308.html
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Rys. 5.7 Galery eskortowane przez karawelg. Akwaforta Franka Huysa wedtug obrazu Petera
Bruegela Starszego. Wykonana miedzy 1561 a 1565 rokiem. Galery posiadaja dziata
dziobowe. Na dole powi¢kszony fragment zaznaczony biata ramka na rysunku powyze;.

Zrodlo: http://www.metmuseum.org/art/collection/search/338708
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Karaka

Po trwajacych caty XIV wiek eksperymentach z nowym otaklowaniem i zmianami ksztattu
kadtuba nadszedl wiek XV. Byt to juz wiek karaki (rys. 6.13). Ten typ konstrukcji umozliwiat
budowe najwigkszych  6wczesnych  jednostek  morskich.  Polaczenie  tradycji
srodziemnomorskiej 1 konstrukcji potnocnych dato statki nie tylko duze, ale znacznie
sprawniejsze zeglugowo niz XII 1 XIII wieczne bussy oraz XIV wieczne kogi i hulki. Karaka
mogta wozi¢ wigcej, swoja wielkoscig 1 sprawnoscig manewrowg sama stwarzala zagrozenie
dla napastnika, mogla pomiesci¢ nie tylko towary, ale i liczny oddziat Zotierzy, tucznikow
czy kusznikoéw [Guilmartin, str. 92]. Pozwalato to na rozwinigcie taktyki abordazowej i
szkolenie specjalnych oddzialow do walki na poktadach statkow. Jak pisat Richard Unger,
trudniej wpadata w klopoty niz jej poprzednicy i tatwiej z nich wychodzita [Unger 1981, str.
247].

Karaka byta amalgamatem zasymilowanej i rozwinigtej przez zeglarzy $rédziemnomorskich
X1V wiecznej kogi oraz tradycyjnych konstrukcji typu navis. Trudno jednoznacznie wskazaé
moment, gdy koga $rodziemnomorska przeksztalcita si¢ w karake. Byt to stopniowy proces
powigkszania kadtuba, wznoszenia na nim coraz wyzszych kaszteli i zwigkszania powierzchni
ozaglowania z jednoczesnym zastepowaniem duzych, ale niclicznych zagli, wieloma
mniejszymi.

Omawiajac geneze karaki warto wspomnie¢, ze do jej powstania przyczynili si¢ rowniez
stoczniowcy iberyjscy. Cho¢ karaki zdominowaly w XV 1 XVI wieku handel z Azjg i
Amerykami, nie do tego celu zostaly stworzone. Pierwotnie, miaty w zamysle wozi¢ towary
masowe po Morzu Srédziemnym. Gdy dotarty do Hiszpanii, trudne warunki zeglugowe
Zatoki Biskajskiej sprawity, ze tamtejsi stoczniowcy dostosowali je do potrzeb zeglarzy
bretonskich i baskijskich, wozacych po Zatoce zelazo, s6l 1 wino. Dla sprawdzonych w tych
warunkach karak, dalekie 1 rozlegle oceany nie byty juz problemem [Kohn, str. 39].

Na poczatku XV wieku ustalone zostaty, na przeciag bez mata 200 lat, pewne, uznane za
optymalne, proporcje kadtuba. Stosunek dtugosci stepki do szerokosci statku wynosi 2,5:1
[Lane 19344, str. 44].

Od drugiej potowy XIV wieku, gdy karaki pojawity si¢ na morzach jako wyodrebniona klasa
statkow do potowy wieku XVII, gdy zeszty ze sceny, budowano je w bardzo réznych
wielkos$ciach. Ich dtugo$¢ zaczynata sie¢ w okolicach 27-29 metrow i 80-100 ton tadownosci
(klasa karaki Kolumba Santa Maria, rys. 7.3, tabela 7.1). Natomiast najwi¢ksze karaki byty
ponad 50 metrowymi kolosami o tadownoS$ciach przekraczajgcych 2000 ton (rys. 6.7). Tym,
co laczylo te statki byt ksztatt kadtuba, budowa jego poszycia na styk oraz charakterystyczne
nadbudowki oraz takielunek.

Migdzy rokiem 1330, gdy mamy do czynienia jeszcze z forma przejsciowa miedzy koga a
karakg a rokiem 1530, gdy karaki byly u szczytu swej popularnosci, nastgpowato stopniowe
powigkszanie 1 wzrost wysokos$ci kasztelu dziobowego (rys. 6.1). Dodawane byty kolejne
pietra. W koncu jego wielko$¢ pogorszyla wlasnosci zeglugowe, gdyz boczne wiatry
uderzajac w statek powodowatly niekontrolowany dryf wywotany oporem stawianym przez
czg$¢ dziobowa statku. Nastgpito wiec odchodzenie od tego rozwigzania, zmniejszanie
kasztelu dziobowego i powigkszanie w zamian czesci rufowej. Stawala si¢ ona coraz wyzsza,
wielopigtrowa. Zbliza si¢ koniec wieku XVI i przechodzimy od epoki karaki do epoki
galeonu.

Rownolegle z ewolucjg kadluba nastepowata ewolucja otaklowania (rys. 6.2), spowodowana
glownie potrzeba zwigkszenia sity napedowej coraz wigkszych statkobw. W okresie 1430 -
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1450 mamy kadlub wywodzacy si¢ z kogi, cho¢ z szybko rosngcymi nadbudowkami i
otaklowaniem dodanym przez konstruktorow potudniowych, czyli trzema masztami: matym
fokmasztem z przodu, grotmasztem posrodku i bezanmasztem na rufie. Zagle foka i grotu sa
kwadratowe, bezana facinskie. Od potowy XV wieku do potowy wieku XVI karaka dalej si¢
powigksza, zyskuje czwarty maszt z tylu, tak zwang bonawentur¢. Na fokmaszcie i
grotmaszcie mamy juz dwa a potem trzy zagle kwadratowe w miejsce jednego. Pojawia si¢
zagiel podbukszprytowy.

Na poczatku XV wieku prywatne statki handlowe ptywajace regularnie z Wtoch i Hiszpanii
do Syrii miaty 300 ton tadownosci, za$ najwigksze (weneckie) — 400 ton. Zbudowany za$ na
zlecenie rzadu, wenecki statek handlowy (1422-1425) mial juz tadownos¢ 720 ton [Lane
19344, str. 39-40].

Cho¢ wenecki buss Roccaforte z XIII wieku byl poréwnywalny lub wiekszy od tych statkow
(miat fadownos$¢ 500 ton, rys. 3.10, 3.12), zostat zbudowany na zlecenie panstwa do celow
wojskowych i transportowych i1 jako wlasno§¢ panstwa jego funkcjonowanie nie podlegato
rygorom bezwzglednej optacalnosci ekonomicznej. Ponadto byl w XIII wieku zupelnie
wyjatkowy. Na catym Morzu Srédziemnym byto w tamtym czasie tylko kilka, moze
kilkanascie statkow tej wielkosci. Za wielkie uwazano wtedy statki dochodzace do 200 ton.
Poza tym, jako$¢ zeglowania i dzielno§¢ morska XV 1 XVI wiecznej karaki byty
zdecydowanie lepsze niz XIII wiecznego bussa [tamze, str. 45].

Wielko$¢ statkow w XV wieku szybko rosta. Wida¢ to, poréwnujac zmieniajacg si¢ strukture
segmentu najwiekszych, pelnomorskich statkow weneckich w okresie zaledwie 60 lat, miedzy
rokiem 1405 a 1465. W calym tym okresie ich liczba wynosita 24-32 statki (tab. 6.1). Jesli
idzie o liczbg 1 wielko$¢ jednostek, udzial statkow mniejszych migdzy poczatkiem a koncem
analizowanego okresu zmniejszyt si¢ o potowe (z 96% do 42%) a wzrdst udzial najwigkszych
(z 4% do 58%). Podobnie bylo z tonazem (wzrost najwigkszych z 6% do 70%). W roku 1405
Wenecja miata tylko jeden statek powyzej 480 ton a sze§¢dziesiat lat pdzniej juz czternascie.
Istniejg dokumenty swiadczace, ze w roku 1486 statek okragly budowany na polecenie rzadu
Wenecji miat wyporno$¢ 2400 ton. Jesli nawet trudno w to uwierzy¢, z pewnosciag okoto roku
1500 Wenecja posiadata karaki o wypornosci 1800 ton.

Weneckie okrgty wojenne byly w tym czasie z reguly wigksze od handlowych i miaty
nosnos$¢ 1200-1500 ton. Tak duzych, prywatnych statkéw handlowych nie budowano, gdyz
granicg oplacalnej wielkosci byta jednostka o tonazu 600 DWT (rys. 6.16). Tej wielkosci
statki wprowadzono w potowie XV wieku do przewozu wina na trasie Kreta — Anglia a w
XVI wieku do transportu zboza z Cypru i dalekich podrézy na zachod [Lane 1934a, str. 47].

Weneckie karaki wojenne (rys. 6.11) przeznaczano do zwalczania piratow, jako ochrong
konwojow i1 do prowadzenia licznych i czgstych dziatan wojennych. Przez pewien czas byty
nierozrdznialne od karak handlowych, ale z czasem wyodrebnity si¢ w specjalng podklase.
Dzioby mialy wezsze, ostrzejsze i nizsze. Ten typ nosil nazwe barza i byl pierwszym krokiem
w kierunku XVI wiecznego galeonu [tamze, str. 50-51].

Osobna klasg weneckiej floty handlowej w potowie XV wieku byly karawele, posiadajace
otaklowanie jak ich odpowiedniki portugalskie. Obstugiwaly handel na Adriatyku. Miatly
tadownos¢ okoto 120 DWT. Poza tymi karawelami, ptywaty po Adriatyku setki mniejszych
weneckich statkéw zaglowych, jednomasztowych, zwanych gripo, ktére poza zaglami
korzystaty takze z wioset. Zaopatrywaty Wenecje w oliwg, zboze, wino, drewno i kamienie,
dostarczajac te towary z pobliskich portow adriatyckich.
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tonaz DWT

liczba
klasy statkow daty statkOw | razem sredni

1405-17 |25 9 165 367
wszystkie klasy|1425-33 132 13377 418
razem 1449-50 |21 19 153 484
1456-65 |24 12 957 540

1405-17 |0 0 0
600 DWT lub 1425-33 1 600 600
wigcej 1449-50 |6 3957 659
1456-65 |9 6 420 713
1405-17 |1 510 510
1425-33 |4 2193 548
480 - 599 DWT
144950 |3 1689 563
1456-65 |5 2 680 536
1405-17 |24 8 654 361
1425-33 |27 10 584 392
240 - 479 DWT
1449-50 |12 4 507 376

1456-65 10 3858 386
zrodlo: Lane 1934a, str. 238

Tabela 6.1 Duze weneckie statki handlowe 1405-1465. Liczba i tadowno$¢. Poszczegdlne
dekady

W potowie XV wieku, sposrod 300 najwigkszych statkow weneckich, okoto 30-35 byty to
duze kogi ze zwienczonymi blankami kasztelami o wypornosci 240 DWT 1 wigcej [Lane
1934a, str 103] (tab. 6.2).
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Flota wenecka ok. 1450 roku

kategoria statkw IICZb? tadowno$¢ w tonach
statkow

statki prywatne

600 ton i1 wiecej: kogi, karaki, barze,
galeony, = pomocnicze  wojenne,
bardzo duze handlowe 35 15 000

240 - 600 ton: kogi, karaki, statki
ptywajace na dtugich 1 tradycyjnych
trasach w handlu migdzynarodowym

100 - 240 ton: glownie statki z
ozaglowaniem flacinskim ptywajace

00 Adriatyku i w handlu|?®® 28 000
kabotazowym

ponizej 100 ton: Qlowme todzie 3000 30 000
ptywajace po rzekach i kanatach

\V_lelkle ] galery przewozace 2 500
pielgrzymow

razem statki prywatne 3302 73500
statki rzagdowe

lekkie galery wojenne 25 2 500
wielkie galery wojenne / handlowe 18 4 500
razem statki rzagdowe 43 7 000
razem flota wenecka 3345 80 500

zrodlo: Lane 1934a, str. 102-103

Tabela 6.2 Flota wenecka w potowie XV wieku. Liczba statkow, ich tadownos¢

Stoczniowcy wioscy potrafili wigc juz w XV wieku budowaé jednostki duze, mocne i
sprawne, czego dowodem byly okrety wojenne o wypornosci prawie 2000 ton. Wiek i dwa
wieki pdzniej, statki angielskie, hiszpanskie 1 portugalskie na trasach do Indii i Ameryki (tak
zwane West Indiamen 1 East Indiamen) miaty przecietng tadownos$¢ o wiele mniejsza, bo 300-
600 ton, czyli tyle, ile sredniej wielko$ci weneckie statki pelnomorskie ptywajace do Syrii w
polowie XV wieku [Casson 1964, str. 84, 88]. O wielkosci i tadowno$ci wtoskich
frachtowcow handlowych nie decydowaly wiec w XV wieku wzgledy techniczne i
ograniczenia konstrukcyjne, ale optacalnos¢. O niej za§ przesadzata dlugo$¢ podrozy i
pewnos¢ petnego 1 szybkiego zatadunku. Tak wigc wezesny rozwoj duzego wolumenu handlu
na Morzu Srédziemnym towarami masowymi jak zboze, oliwa, wino, bawetna zadecydowat,
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ze kupcy weneccy mieli w XV wieku statki o wielkosci potnocnoeuropejskich jednostek
oceanicznych z wieku XVII [Lane 1934a, str. 47-48].

Mowigc o umiejetnosciach budowy wielkich statkow przez sredniowiecznych stoczniowcow,
nalezy doda¢, aby obraz byt pelny, ze wazna cecha stoczniowej aktywnosci w XV 1 XVI
wieku bylo duze zrdéznicowanie ksztaltow i konstrukcji mniejszych statkow, do 50 ton (rys.
6.14). Wprowadzenie nowych typow otaklowania, tgcznie z transferem manewrowych zagli
tacinskich do Europy poéinocnej, pozwolito budowa¢ wyspecjalizowane jednostki do ré6znych
zadan w zegludze przybrzeznej, na krétszych dystansach. Niektore nazwy typow tych statkow
niewiele nam dzi$ mowig o ich konstrukcji, bo pod ta samg nazwa kryly si¢ rozmaite
konstrukcje. Wymienmy kilka dla przyktadu: barki, barkentyny, crayery, balingery,
snekkersy, pinnaki, picardy, brygantyny, galioty, fregaty [Unger 1980, str. 203-205].
Szczegblnie znane sa barki i balingery, gdyz byly budowane w wielu wersjach z
przeznaczeniem do rozmaitych zadan [Blackburn].

Popularnos¢ karaki znalazta odbicie w sztuce. Wielu stynnych malarzy umieszczato jg jako
element tla na swoich ptotnach lub wybierali karake jako gtowny przedmiot swoich dziet.
Mozna wymieni¢ stawny obraz Petera Bruegel’a Starszego ,,Pejzaz z upadkiem lkara” (1557)
(rys. 6.9), czy Sandro Botticellego ,,Sad Parysa” (1485-1488) (rys. 6.17). Peter Bruegel
Starszy namalowat wiele pldcien o tematyce marynistycznej, na ktorych wystepuje karaka.
Do naszych czasow dotrwaty tylko kopie tych dziet w formie akwafort, wykonanych przez
Fransa Huysa (rys. 6.10, 6.11). Znakomite pod wzglgdem szczegdtowosci i wiernosci
odwzorowania sg grafiki flamandzkiego artysty Willema A. Cruce, pracujacego w drugiej
potowie XV wieku (rys. 6.8). Karaki byly takze przedstawiane na mapach, miedzy innymi w
popularnym atlasie $wiata Nicolasa Vallarda z roku 1547. Zawiera on 15 map morskich,
tablice deklinacyjne i inne elementy. Na swoich mapach Willard przedstawil, poza obrazem
ladow, brzegdéw 1 moérz takze liczne sylwetki réznych typow statkow (rys. 6.15). Nieoceniong
pomoca dla historyka marynistyki sg obrazy i grafiki przedstawiajace wielkie porty: Lizbong,
Wenecje, Genug. W roku 1500 Jacopo de Barbari wykonat wielkich rozmiaréw (277 x 133
cm) drzeworyt przedstawiajacy panoram¢ Wenecji. W porcie umiescit kilkadziesiat réznych
rodzajoéw statkow. Na tej podstawie mozna byto sporzadzi¢ syntetyczny rysunek obrazujacy
karake tego okresu (rys. 6.12).

Przyktadem karak byty statki 1 okrety uzywane w czasach odkrycia Ameryki, pod koniec XV
wieku. W pierwszej fazie eksploracji Indii Zachodnich, jak nazywano wowczas Ameryke,
braty takze udzial karawele, bedace mniejszymi statkami, ale o lepszych niz karaki
zdolno$ciach manewrowych i1 wiasnosciach zeglugowych. 1 tak, Krzysztof Kolumb w
pierwszej, odkrywczej wyprawie do Ameryki uzyt jednej karaki i dwoch karawel petnigcych
role eskorty. Karaka Kolumba, Santa Maria (tabela 7.1, rys. 7.3), byta statkiem nieduzym
nawet na 6wczesne standardy. Jej fadownos$¢ wynosita zaledwie 120 ton a wymiary wedtug
rekonstrukcji Martineza-Hidalgo [Pastor] to 30 metrow dtugosci, 8 szerokosci i nieco ponad
trzy metry zanurzenia. Byla to jednostka trzymasztowa o pigciu zaglach. Grotmaszt wznosit
si¢ 16 metrow ponad poktadem a fokmaszt i bezanmaszt 10 metréw. Gléwny naped
zapewnial grot zagiel o powierzchni prawie 170 metrow kwadratowych (16,5 x 10 metréw).
Sktadat si¢ z czeséci gtownej o powierzchni okoto 100 metrow i dwoéch doczepianych lub
odczepianych bonnetow po okoto 33 metry kwadratowe kazdy. Marsel nad gtownych zaglem
byt maly; jego powierzchnia wynosita 10-11% powierzchni zagla gtéwnego. Przedni zagiel
napedowy byt cztery razy mniejszy od glownego. Lacinski bezan mial 28 metréw a
podbukszprytowy 18 metrow kwadratowych.

Jeszcze mniejsza od Santa Marii byla karaka Magellana Victoria. Byta jedynym z pieciu
statkow, ktory powrdcit do kraju po, trwajacej trzy lata, pierwszej wyprawie dookota §wiata.
Jej dlugos$¢ wynosita 18-21 metrow (rdzne szacunki) a tadownos$¢ zaledwie 85 ton (rys. 6.18).
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Jak powiedzieliSmy, karaka byla stworzonym w basenie §rodziemnomorskim amalgamatem
XII 1 XII wiecznych rozwigzan péinocnych i1 bardzo dtugiej tradycji stoczniowej Potudnia.
Swoj wktad do jej powstania wniesli takze Hiszpanie i Portugalczycy. Okazata si¢ niezwykle
przydatna obu tym iberyjskim imperiom morskim w ich ekspansji amerykanskiej i
azjatyckiej. Z potwyspu iberyjskiego jej rozwigzania przenikngty do Europy Poéinocnej:
Anglii, Niderlandoéw i do basenu battyckiego [Zwick, str. 659-660, 667-670].

Obserwujac iberyjskie doswiadczenia z ta konstrukcjg, mozna zobaczy¢, jak stopniowo
powigkszajac karake, Portugalczycy 1 Hiszpanie zderzyli si¢ w koncu z jej gorng granica
konstrukcyjna.

Dla Hiszpanii karaka byla podstawowym transportowcem na trasach amerykanskich. Odkad
za$ Portugalia rozpoczgta wyprawy na Ocean Indyjski, czyli od poczatku XVI wieku, karaka
stala si¢ podstawowym frachtowcem handlowym a czgsto i okrgtem wojennym w tym
regionie. Byta coraz wigksza.

Handel towarami azjatyckimi i import kruszcow z Ameryki byt bardzo zyskowny, ale i
potrzeby kas krolewskich ogromne. Tak wigc, o ile pierwsze karaki na trasie azjatyckiej miaty
300 - 500 ton tadownosci, kilka dekad pozniej zdarzaty si¢ statki o tadownosci 900 — 1000 ton
(rys. 6.3, 6.4, 6.5, 6.6). Che¢ maksymalizowania importu z Azji i Ameryki sktaniata w
XV 1 XVI wieku wiadcoOw 1 prywatnych armatoréw do ciaglego powigkszania wielkosci
karak. Budowane w Azji dla Portugalii, wozace przyprawy, jedwab, drogocenne kamienie
mialy nosnos¢ do 2500 ton i ta wielko$¢ okazywata si¢ przekraczaé¢ granice bezpiecznej
zeglugi. Karaki tej wielkosci byly ociezate, mato zwrotne, stabe w manewrach bojowych i
kiepsko radzity sobie z trudnymi warunkami pogodowymi. Swiadczyta o tym statystyka
zatoni¢¢. Ponadto, utrata jednej wielkiej karaki powracajacej z Indiit Wschodnich z petnymi
tadowniami przypraw korzennych i innych drogich towarOw oznaczata olbrzymig strate dla
kasy krolewskiej. Przyktadem bylta utrata wielkiej karaki Madre de Deus (Matka Boska),
przechwyconej przez Anglikbw w roku 1592. Wartos$¢ jej tadunku rownata si¢ potowie
rocznego budzetu Korony brytyjskiej i1 podsycita apetyt Anglikow, by zawalczy¢ z
monopolem portugalskim na tamtym terenie (rys. 6.7).

Sytuacje pogarszatl fakt, ze statki ptynety zwykle przetadowane i zattoczone. Pieprz, jeden z
gldownych towaréw, nie mogac by¢ w pelni pomieszczony w tadowniach, zwisal nieraz z burt
w workach przymocowanych linami. Zaloga wozila swoje prywatne *ladunki jako
rekompensat¢ za zaleglosci placowe. State przekraczanie nominalnej fadownosci dodatkowo
pogarszato whasnosci zeglugowe statkow.

Z tego powodu zostal wydany w roku 1570 dekret krolewski nakazujacy, by karaki
optywajace Przyladek Dobrej Nadziei nie przekraczaty nosnosci 300 — 450 ton. Jednak
objecie w roku 1580 krolestwa Portugalii unig personalng z Hiszpanig, zadng zyskow z
handlu azjatyckiego, spowodowalo, ze postanowienia dekretu nie byty Scisle przestrzegane.
Wielkie karaki o fadownos$ci 900, 1000, 1200 a nawet 1600 ton byly nadal budowane [Rei,
str. 8-9].

Skutki byly alarmujace. O ile w okresie 1497-1579 sposrdd statkow wystanych do Azji
tracono wskutek zatoni¢¢ 1 pozaréw co dwudziestg jednostke (33 na 620), o tyle w okresie od
roku 1580 do 1612 co piata (39 na 186) [tamze, str. 9-10]. Zaktadajac realistycznie, ze zte
praktyki przetadowania i1 zattoczenia statkdw na tej trasie byty w catym okresie 1497 — 1612
podobne, jedynym czynnikiem réznicujacym statki w obu okresach byl wzrost ich wielkosci.
Duze statki nie tylko gorzej radzily sobie z burzliwym morzem, zwlaszcza, gdy byty
przecigzone. Bedac mniej zwrotne, miaty wigksze problemy z szybkim manewrowaniem i
ucieczka podczas spotkania z nieprzyjacielem.
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Wkrotce konstrukcja ta zaczgta wyraznie ustgpowac statkom i1 okretom gltownych rywali:
Anglii 1 Holandii. Byta lekcja, ktora przyswoili sobie jej nastgpcy. Kiedy spogladamy na
tonaze statkow handlowych XVII 1 XVIII wieku, uderza odejscie od jednostek
przekraczajacych 2000 ton. Galeony handlowe mialy najwyzej, a i to rzadko, 1500 ton. Statek
handlowy, ktory okazat si¢ w XVI wieku wielkim sukcesem, byt kilka razy mniejszy i rzadko
przekraczat 200 - 300 ton. To niderlandzka fluita. Europejskie XVII i XVIII wieczne statki
handlowe, obslugujace trasy azjatyckie, zwane East Indiamen, miaty wypornos¢ do 1500-
1600 ton.

Takze nastgpna po karakach generacja okretow wojennych, galeonéw, cechowata si¢ (poza
nielicznymi wyjatkami), mniejszymi wymiarami. Zmieniajac taktyke bitwy morskiej z
abordazowej na artyleryjska, Anglicy zorientowali si¢, ze mniejsze okrety, niz dotad
posiadane, znacznie lepiej sobie radza w bitwie, bo sa szybsze i lepiej oraz szybciej
manewrujd. Juz w drugiej potowie XVI wieku zaczgli wigc przebudowywac starsze jednostki
usuwajac zbyt wysokie kasztele i usuwajac wiele dziat. Te mniejsze i stabiej uzbrojone okrety
(tak zwane race-built, raze-built, razee), wyposazane w mniejszg liczb¢ dziat, okazaty lepsza
konstrukcja niz wielkie i1 oci¢zale karaki.

Wzrost wielko$ci statkow handlowych w wieku XV 1 XVI stawial na porzadku dziennym
problem ulepszenia ich napgdu, by mogly ptynaé predzej, ostrzej do wiatru, by obstuga zagli
byla szybka, nie musiata angazowa¢ wielu ludzi a wszelkie manewry kursowe mozna bylto
wykonywa¢ bezzwltocznie. Optymalnych rozwigzan szukano juz od chwili rozpoczecia
asymilowania kogi w basenie $rodziemnomorskim (rys. 6.2). Kierunek zmian polegal na
zwigkszeniu liczby masztéw 1 zastgpowaniu jednego, wielkiego zagla kwadratowego kogi
coraz wigksza liczba zagli mniejszych o bardziej wyspecjalizowanych funkcjach. O kilku z
nich wspomniatem juz wcze$niej opisujac mate zagle foka i bezany. Zagle w XV wieku byty
juz bawelniane a nie Iniane, jak wczesniej, 1 wcigz na Polnocy. Byly lzejsze, bardziej
elastyczne, szybciej schty, mniej si¢ wyciggaly. Zmiana materiatu, wydawatoby sie,
stosunkowo drobna, takze przyczynita si¢ do mozliwosci budowania wigkszych statkow
[Kohn, str. 35].

Tym zmianom towarzyszyta ewolucja olinowania poprawiajaca obstuge coraz liczniejszych
zagli. Przyktadem moze by¢ wprowadzenie znanych juz od kilku wiekéw na pdinocy
wyblinek — poziomych lin tgczacych dwie sgsiednie wanty. W ten sposob powstaje drabina do
wspinania si¢ na maszt. Do tej pory na potudniu stosowano osobng drabing sznurowa.
Zastosowanie korby i bloku utatwito obstuge coraz wigkszych mechanizmow sterowych
[Maddison 2003, str. 3].

W drugiej potowie XV wieku zaczeto stawia¢ drugi bezanmaszt, zwany bonawentura, takze z
zaglem facinskim. Na grotmaszcie, ponad bocianim gniazdem pojawila si¢ druga reja
zaopatrzona w znacznie mniejszy od grota zagiel kwadratowy, zwany grotmarslem. Do
bukszprytu nie tylko mocowano olinowanie grotmasztu, ale takze niewielki zagiel rejowy, tak
zwany podbukszprytowy (inna nazwa — blinda). W pierwszej potowie XVI wieku takze
fokmaszt zyskat drugi gorny zagiel — fokmarsel. W ten sposob karaka pod koniec XV wieku
mogta posiada¢ cztery maszty plus bukszpryt i 7 zagli [Kohn, str. 35; Smolarek, str. 59].

Zwigkszanie liczby masztow nie bylo optymalnym sposobem kwestii poprawy wiasno$ci
zeglugowych. Nalezalo zwigksza¢ powierzchni¢ ozaglowania w pionie [Smolarek, str. 61].
Jednak zbytni wzrost wysokos$ci grotmasztu i fokmasztu, aby umiesci¢ na nich kolejne reje i
zagle byl niebezpieczny. Przy silnych wiatrach grozito to ztamaniem masztu lub wywrotka
statku. Rozwigzaniem okazal si¢ wynalazek Holendra Kryna Woutersa z roku 1570.
Umozliwial on szybkie montowanie i demontowanie dwoch gornych czesci masztu: stengi i
bramstengi [Smolarek, str. 61]. Dzigki temu, statek z konca XVI wieku posiadat juz 10 zagli:
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podbukszprytowy, po trzy na grotmaszcie i1 fokmaszcie (gtowny, marsel, bramsel), dwa na
bezanmaszcie (gléwny i1 bezan-marsel) i jeden na bonawenturze (lacinski). Z taka liczba
mniejszych zagli mogt ptynaé szybciej, lepiej manewrowac i bardziej ostrzy¢ pod wiatr. Te
zalety zawdzigczal wigksze] powierzchni catkowitej zagli, zmianie ich ksztattu z
prostokatnego na trapezowy [Rei, str. 4], zwigkszeniu ich liczby i mniejszej powierzchni
poszczegolnych z nich, co wigzato si¢ z polepszeniem ich aerodynamiki. Mniejsze, ale
liczniejsze zagle staly si¢ bardziej ptaskie [The Development]. Mniejsze wybrzuszenie
pozwalato ptyna¢ przy wiatrach silnych, takze tych z przodu. Bardziej wybrzuszone, wielkie
zagle kogi miaty znacznie wigksza wartos$¢ sity aerodynamicznej a wigc 1 jej sktadowych: sity
ciggu i sily przechylajacej. Szczeg6lnie istotna jest ta ostatnia, ktéra przy silnych wiatrach
moze doprowadzi¢ do wywrotki. Z tego powodu teoria zeglowania stwierdza, ze ,,podczas
zeglugi przy silnym wietrze zalecane jest noszenie zagli o mozliwie ptaskim profilu, co
zapewnia zmniejszenie sily aerodynamicznej, a co za tym idzie bezpieczenstwa zeglugi”
[Wybrzuszenie zagla].

Ewolucja ozaglowania od jednego wielkiego kwadratowego zagla kogi pod koniec wieku XIII
do 10 zagli 300 lat pozniej spowodowata wigc zwickszenie catkowitej sity nosnej napedu
zaglowego przy rownoczesnym zmniejszeniu sily przechylajacej, bardziej precyzyjng
regulacje sily aerodynamicznej (dzieki mozliwo$ci podnoszenia i zrzucania poszczegdlnych
zagli w zalezno$ci od potrzeb), wyspecjalizowanie funkcji poszczegdlnych zagli i mniejsza
pracochtonnos¢ ich obstugi.

Koszt budowy duzego statku handlowego o wypornosci 480 ton lub galeonu o wypornosci
720 ton wynosit w Wenecji w potowie XVI wieku 32-33 tysigce dukatow [Lane 1934a, str.
264-265]. Budowa lekkiej 100 tonowej galery wojennej [Lane 1934a, str. 103] kosztowata
jedna czwartg tej sumy (8056 dukatow) [Lane 1934a, str. 263]. Aby oceni¢ wysoko$¢ tych
kwot wedtug 6wczesnej sity nabywczej weneckiego dukata, nalezy si¢ odwota¢ do zarobkow,
dochodéw lub kosztéw utrzymania w tamtym czasie w republice weneckiej. W panstwowe;j
stoczni  Arsenal niewykwalifikowany robotnik zarabial 15-20 dukatéw rocznie,
wykwalifikowany rzemieslnik — 50 dukatow a brygadzista ekipy stolarskiej - 100 dukatow.
Obywatele uznawani za zamoznych mieli dochody w wysoko$ci przynajmniej 1000 dukatow
rocznie a naprawde bogaci — 10000 dukatéw [Lane 1973, str. 333]. 10-12 miesigczna cena
pobytu i wyzywienia w dobrej gospodzie weneckiej wynosit 50 dukatow [Manikowskal].

Inwestycja w budowe nowego statku handlowego byta zatem bardzo znaczna i z tego powodu
czesto byla przedsigwzieciem grupy inwestorow zorganizowanych w spotke celows.

Przecigtne zycie statku bylo znacznie krétsze niz obecnie. Wspoélczesnie, $redni okres
uzytkowania statku handlowego wynosi 20-30 lat. Po tym czasie statek jest zwykle nadal
sprawny, ale koszty jego utrzymania, remontéw i wymiany osprzgtu przestaja by¢ optacalne,
by spetniat miedzynarodowe normy wyposazenia 1 bezpieczenstwa. Jest wiec kierowany na
ztom lub ptywa w szarej strefie. Jachty zaglowe wykonane ze sklejki lub witdkna szklanego
moga pltywac¢ 30 1 40 lat a wspodiczesne, solidnie wykonane statki drewniane nawet znacznie
dluzej, wymagaja jednak regularnej konserwacji. Okres uzytkowania starannie utrzymanych
jachtow o kadtubach stalowych moze nawet przekracza¢ 100 lat.

Z zachowanych dokumentéw wladz Wenecji wynika, ze w XV 1 XVI wieku weneckie statki
handlowe byly uzytkowane od 8 do 17 lat. Potwierdzaja zatem cze¢sto spotykane w literaturze
twierdzenie o §redniej dtugosci ich zycia dziesigciu lat [Lane 1934a, str. 263]. Z dokumentow
tych wynika rowniez, ze maksymalny okres uzytkowania wielkich galer handlowych wynosit
13 lat. Co do ich trwatosci, w polowie XVI wieku senat wenecki stwierdzit, ze budowane w
tym czasie w stoczni Arsenatl galery stajg si¢ niezdatne do zeglugi po 3-4 latach, podczas gdy
dawniej ptywaty od 18 do 20 lat.
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Statki wymagaly starannego utrzymania, jesli miaty by¢ dtugo uzywane. Pierwszy remont byt
konieczny po dwdch latach [Gluzman, str.9]. Glownym problemem byt matz, $widrak
okretowy (Tredo navalis), ktory przegryzat drewno kadlubow. Portugalskie zaglowce
ptywajace na trasach azjatyckich ulegaly niszczycielskiej dziatalnosci tych stworzen szybciej
niz w Europie. Ich trwato$¢ nie przekraczata 1-3 lat. W roku 1505 statki wracajace do
Lizbony z Malakki tak przeciekaty, ze niewolnicy musieli pracowaé przy pompach bez
wytchnienia catg droge. Dopiero z czasem Europejczycy poznali metody obrony przed
skorupiakami. Oktadali podwodng cz¢§¢ kadtuba blachami z miedzi lub otowiu a takze
budowali statki w stoczniach azjatyckich korzystajac z drewna tekowego, znacznie bardziej
odpornego na dzialanie robakow [Diffie, str. 260; Rei, str. 9]. Statki do handlu indyjskiego,
budowane w Azji, okazaty si¢ trwalsze.

Biorgc pod uwage koszty remontdéw 1 biezacego utrzymania, szacuje si¢ roczny spadek
wartos$ci statku na okoto 8-15% [tamze].

Trwalo$¢ statkow zalezata takze od Swiadomych decyzji inwestycyjnych. Na przyktad, w
okresie poznego antyku i wezesnego Sredniowiecza w basenie Morza Srédziemnego trwatosé
statkdOw zmniejszyla si¢ 1 byt to efekt zamierzonych dziatan. Nastagpity zmiany w budowie
kadlubow, ktore bardzo obnizyty koszt materialéw 1 robocizny. Zwigkszone ryzyko transportu
morskiego 1 mniejszy wolumen przewozéw skutkowaly bowiem dazeniem do budowy
mniejszych 1 jak najtanszych jednostek [Royal, str 180]. Kontrastuje to z trwatoscig statkow
skandynawskich w okresie X-XII wieku. Ocenia si¢, ze ich trwato$§¢ wynosita okoto 50 lat
[Gould, str. 180].

Pewne wyobrazenie o strukturze wiekowej statkow europejskich daja informacje brytyjskiej
Izby Morskiej z konca XVI wieku. Z zatrzymanych w okresie 1579-1590 119 statkéw sg dane
o wieku 39 z nich. Najwieksza grupe (22 statki, 56%) stanowily jednostki o wieku od 10 do
19 lat. 21% (8 statkdw) stanowily statki stare, od 20 do 50 lat [Friel, str. 11].

W XV i XVI wieku karaka zdominowata handel dalekomorski na Morzu Srédziemnym,
Oceanie Atlantyckim, Indyjskim i w potnocnej czesci Europy. Nie tylko zreszta handel, bo
byta duza, relatywnie tania w eksploatacji, szybka, zwrotna i zdolna do odpierania atakow.
Byta wigc takze budowana jako okret wojenny ze wzgledu na mozliwos¢ uzbrojenia w liczne
i cigzkie dziata. Karaki wojenne byly budowane w Anglii, Holandii, Portugalii, Hiszpanii a
takze przez Hanze, panstwa witoskie 1 imperium osmanskie. W potowie XVI wieku zaczeto
stosowac odlewane dziata Zeliwne, tadowane od przodu i mocowane na lawetach z kotami. W
poréwnaniu z dziatami kutymi z kilku kawatkow zelaza 1 fadowanymi od tylu oznaczato to
wiekszg szybkostrzelno$¢ i wigksza precyzje strzahu.

Okres $wietno$ci karaki przypadl na poczatek epoki europejskiej rewolucji militarnej. Jej
elementem byty ci¢zkie dziata o duzej sile razenia. O ile dziata XIV wieczne i z pierwszych
dekad XV wieku, umieszczane na statkach, stluzyly przede wszystkim razeniu silty zywe;,
dziata XVI wieczne byly juz zdolne niszczy¢ kadtub a nawet zatopi¢ statek wroga. W
literaturze podawane sg rézne daty 1 rozne bitwy, kiedy pierwszy taki przypadek miat miejsce.
Wymienia si¢ rok 1499, 1513 1 1564. W 1499 roku miat zosta¢ zatopiony wenecki 600
tonowy okret, ogniem z bombard okrgtu tureckiego w pierwszej bitwie pod Lepanto
[Guilmartin, str. 75]. W roku 1513 galery genuenskie miaty zatopi¢ ogniem swoich dziat
jeden z okretow Henryka VIII w bitwie pod Brestem [Glete, str. 139; Rodger, str. 82; Spont,
str. 146], zas§ w roku 1564 miat zosta¢ zatopiony wielki okret szwedzki Mars o tadownosci
1800 ton, w wyniku eksplozji po ostrzale przez okrety dunskie i lubeckie w bitwie pod
Gotlandiag [Dwudniowa bitwa pod Gotlandia; Swedish warship Mars]. Specjalnie uzywam
trybu warunkowego, bo informacje o tych zdarzeniach (poza bitwa pod Brestem) nie sg
pewne ani szczegotowe.
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Karaki przystosowane do dzialan wojennych, miaty od lat 70. XV wieku do konca XVI wieku
niespodziewanego, bardzo groznego przeciwnika. Wenecjanie w latach 70. wyposazyli swoje
galery wojskowe w ciezkie dziata, umieszczone na dziobie. Na ptytkich wodach
przybrzeznych i w cie$ninach, galery te okazaty si¢ bardzo skuteczne i budzity duzy respekt.
We flocie angielskiej przetomu stuleci cigzkie dziata dziobowe galer byly wzorem dla mysli
konstrukcyjnej. W karakach obnizano przednie kasztele i usuniety z czgsci dziobowej cigzar
nadbudéwek zastepowano ciezkimi dziatami. Na dziobie dobudowywano wysuni¢ta do
przodu trdjkatng platforme do obstugi foka. Na rufie, w pawezy wycinano otwory dziatowe i
umieszczano takze duze dziata do ostrzatu atakujacych od tylu galer. W ten sposob karaki
angielskie w pierwszej ¢wiartce XVI wieku zaczely si¢ powoli przeksztatcaé w galeony.

Karaki XV wieczne, iberyjskie i panstw wtoskich mialy bardzo wysokie nadbuddwki i nie
mozna bylo rozmieszcza¢ duzych dzial ani w kasztelach ani na goérnych poktadach. Salwa z
wielu duzych dziat po jednej stronie powodowata zbyt duze przechyly, grozace wywroceniem
statku. [Lane 1934a, str. 50-51]. Dopdki nie rozwigzano tej kwestii, na karakach, po stronie
burt, instalowano tylko lekkie, defensywne dziata a stluzace atakowi, ciezsze, wylacznie na
dziobie 1 rufie, skierowane do przodu i tylu. Lepszym rozwigzaniem bylo umieszczenie
ciezkich dzial na dolnych poktadach, co obnizyloby $rodek ciezkosci statku i redukowato
przechyly wywotane jednoczesng salwa z wielu dziat burtowych. Ale ulokowanie dziat blisko
linii wodnej grozito zatopieniem statku w przypadku wlania si¢ wody przez otwory dziatowe.
Dopiero wynalazek z przetomu XV i XVI wieku w postaci furt dziatowych (ambrazur), czyli
odkrywanych i szczelnie zamykanych otworow na lufy [Smolarek, str. 57; Gun port]
umozliwil bezpieczne usytuowanie ci¢zkich dziat na nizszych poziomach. Nie zapobiegto to
kilku katastrofom, ale bardzo zmniejszyto ryzyko zatonigecia w wyniku zalania statku woda
wlewajaca si¢ przez otwory dziatowe.

Usytuowanie lekkich dziat po stronie burtowej a cigzkich z przodu i z tyhu byto przejsciowym
rozwigzaniem technicznego problemu zapewnienia okretowi stabilno$ci zanim wynaleziono
zamykane furty dziatowe. Jednak w przypadku floty hiszpanskiej to przejsciowe rozwigzanie
utrwalito si¢ na dluzej, bo zakonserwowal je grupowy interes wojskowego dowodztwa,
ktoremu podlegaly oddzialy stanowigce trzon bitewny morskich potyczek abordazowych.

Bitwa morska byla dotad przeniesieniem bitwy ladowej na poktady okretow. Okrety
posiadaty kasztele — zamki, ktore ostrzeliwaly napastnikow 1 byty jednoczesnie przedmiotem
ataku. Oddziaty wlasne wdzieraly si¢ na terytorium nieprzyjaciela, dokonujac abordazu na
wrogi statek 1 staczaty klasyczng bitwe na miecze, topory, tuki i kusze. Armaty mialy
dodatkowo wprowadzi¢ zame¢t w szeregach nieprzyjaciela. Boczna salwa byla odpalana tuz
przed abordazem, gdy statki miaty si¢ za chwile sczepi¢. Zabijata wrogéw a dym armatni
utrudnial skuteczny ostrzat przez przeciwnika wlasnego oddziatu dokonujacego abordazu.
Znakomicie wy¢wiczone hiszpanskie oddzialy abordazowe byly postrachem wszystkich wod,
miaty na okrecie oddzielne dowddztwo i byly chluba korony. Szly za tym zaszczyty,
stanowiska, prestiz, pienigdze.

Furty dzialowe pozwalaly na radykalng zmian¢ filozofii bitwy morskiej. Przez umieszczenie
ciezkich dziat na dolnych poktadach dziatowych, mozna bylo prowadzi¢ ostrzat, ktory byt w
stanie powaznie uszkodzi¢ a nawet zatopi¢ okret przeciwnika bez dokonywania abordazu. To
jednak istotnie obnizato znaczenie a wigc range i prestiz oddziatow abordazowych i ich
dowddztwa. Grupowy interes dowodztwa byl w przypadku hiszpanskim tak silny, ze juz po
instalowaniu furt i umieszczaniu na bocznych poktadach nie tylko lekkich, ale i ciezkich
dzial, te ostatnie byty uzywane sporadycznie i wcigz preferowano abordaz jako podstawowa
forme¢ walki morskie;j.
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Floty innych panstw, migdzy innymi Anglii i Holandii, zmienity taktyke bitewng i Hiszpania
poniosta wskutek swego przywigzania do przestarzatej metody walki kilka spektakularnych
porazek zanim zmienita taktyke.

Umieszczenie cigzkich dzial na dolnych poktadach i konieczno$¢ wycinania w kadhubie furt
dziatowych ostatecznie zakonczyto epoke kadtubow budowanych metodg hull-first i poszycia
zaktadkowego. Jak pamigtamy byta to konstrukcja, ktora sztywno$¢ kadluba zawdzigczata tej
wlasnie metodzie taczenia klepek. Szkielet wregowy pehit role pomocniczg 1 byt mocowany
dopiero po zakonczeniu budowy kadtuba. Ot6z wycinanie w tak skonstruowanym kadhubie
szeregu otworow za bardzo nadwyrezato jego trwatos¢ 1 okazato si¢ praktycznie niemozliwe.
Stojac wigc przed szansg radykalnego wzmocnienia potencjatu wojskowego karaki w postaci
ciezkich dzial, szybko porzucono t¢ tradycyjng na péinocy Europy metode budowy kadtuba.

Coraz ci¢zsze dziata wymusity rowniez zmiang konstrukcji rufy karaki. Rufa pelna, lekko
zaokraglona w karakach XV wiecznych ustgpita nowej z ptaska pawezg. Poprawito to
stateczno$¢ karaki 1 zmieniajac ksztatt kadluba, umozliwito instalowanie wigkszej liczby dziat
[Smolarek, str. 58; The Development].

Szybko$¢ morskich podrozy i zwiazane z nimi ryzyka

Na przetomie XIV i XV wieku szybko$¢ morskich podrozy byta niewielka i w dodatku trudna
do przewidzenia. List z Aleksandrii do Wenecji (ok. 2400 km) docierat srednio po 65 dniach,
ale mogt nadej$¢ znacznie szybciej, bo po 17 dniach lub znacznie pdzniej, bo po 89 dniach.
Sredni czas podrézy listu z Konstantynopola do Wenecji (ok. 2600 km) wynosit 37 dni, ale
minimalny wynosit 15 dni a maksymalny 81 dni. Niepewno$¢ co do czasu morskiej podrézy
powigkszala ryzyko armatorow, ktorzy pobierali uzgodniony fracht a mogli ponosi¢ bardzo
roézne koszty przewozu w zaleznosci od czasu transportu [Kohn, str. 21-22].

Czas podrozy determinowata w pewnym stopniu technologia. Podréz wydtuzaty ograniczone
zdolnosci plywania pod wiatr oraz staba dzielno§¢ morska oOwczesnych jednostek.
Sredniowieczne statki zle znosity sztormy i wolalty w zwigzku z tym dhuzsze trasy
przybrzezne. Wazng przyczyng preferowania takich tras byly kwestie ekonomiczne.
Kapitanowie 1 armatorzy chcieli unika¢ ptywania z pustymi tadowniami. Czekali wigc w
porcie az pojawi si¢ okazja zatadunku lub ptywali z jednego portu do drugiego w nadziei na
znalezienie cargo.

Transport morski w okresie Sredniowiecza obarczony byt wieloma ryzykami [Kohn, str. 22-
23]. Do XIV wieku morza i wybrzeza byly stabo opisane, statek osadzony na mieliznie
narazony byt na rabunek, meteorologia praktycznie nie istniata. Do konca XII wieku okres od
pazdziernika do kwietnia byl wylaczony z zZeglugi z powodu zlej pogody, czgstszych i
silniejszych niz latem sztormoéw oraz zachmurzenia uniemozliwiajgcego nawigacj¢ w oparciu
o obserwacj¢ gwiazd. Statki byly czgsto kiepsko budowane, kadluby szybko ulegaty
zniszczeniu. Nawet jesli statek nie zostat utracony, moégt straci¢ tadunek, w wyniku zalania
woda, zepsucia, grabiezy. Mato zdyscyplinowane zatogi mogly skras¢ czes¢ tadunku lub
porwac caly statek. Trudno szacowac laczne straty, ale jeszcze w pierwszej potowie XVII
wieku brytyjska flota handlowa tracita wskutek nadzwyczajnych okoliczno$ci (zatoniecia,
uprowadzenia, pozary itp.) 130 statkéw rocznie [Scammel, str.404] (kohn 404), co wobec
posiadanej ich (kilkadziesiat lat p6zniej) liczby 2000 [Maddison 2006, str.94; Zahedieh, str.
124] oznaczata ubytek 6,5 procentowy. Za$ na poczatku XVIII wieku brytyjska East India
Company tracita rocznie 10% swojego tonazu.
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Karaka - ilustracje
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Rys. 6.1 Ewolucja kadtuba karaki 1 przejs$cie do galeonu w okresie 1330 — 1600

Ewolucja kadtuba karaki polegata m.in. na rozbudowie kaszteli, ktore byly coraz wigksze 1
coraz wyzsze, wielopietrowe. Gdy wielki kasztel dziobowy zaczal w koncu utrudniaé
trzymanie kursu i halsowanie, zacz¢to go obniza¢ podnoszac w zamian kasztel rufowy. To
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bylo przejscie do nowego typu kadtuba - galeonu 1. ok. 1430, wczesna karaka: kadtub
przypomina jeszcze koge, kasztel dziobowy niski, ale juz wysunigty poza dziobnice¢. Na rufie
niska nadbudowka; 2. ok. 1430, karaka: kasztel rufowy dtuzszy 1 wysuniety ku srodokreciu.
Na jego koncu u rufy rusztowanie namiotu; 3. ok. 1450, karaka: na kasztelu rufowym
wzniesiona ruféwka na stupach z poprzecznym rusztowaniem namiotu. Kasztel dziobowy
wyraznie wyzszy; 4. ok. 1450, karaka: dodane kolejne pigtro kasztelu dziobowego, nad nim
rusztowanie namiotu; 5. ok. 1500, karaka: rufowka zostaje zintegrowana z kadlubem.
Lukowate otwory w kasztelu rufowym. Dziata na gornym poktadzie rufowym; 6. ok. 1500,
karaka: przedni kasztel zintegrowany z kadtubem. Wysoka rufowka w ksztatcie wznoszacym
si¢ ku tylowi. Dziata w okraglych, otwartych furtach dzialowych; 7. ok. 1530, karaka:
dwupietrowa rufa, cigzki 1 wysoki kasztel dziobowy, pod nim wytyk fokzagla. Dziala w
prostokatnych otworach z pokrywami; 8. ok. 1560, forma posrednia mig¢dzy karaka i
galeonem: obnizony kasztel dziobowy; 9. ok. 1600, wczesny galeon: obnizony dzidb,
zmniejszony kasztel dziobowy, z przodu taran z poktadzikiem galionowym; 10. po 1600,
pozny galeon: taran dziobowy, zmniejszone nadbudowki, galeryjka rufowa.

Zrodto: na podst. R.M.Nance 1955b str. 291 (wykorzystanie ilustracji na podstawie klauzuli
»fair use” ustawy US Copyright Act z 1976 roku) (sylwetki przedstawione przez autora
wskazuja, ze pierwsze dwa statki sa wczesniejsze niz podane przez niego. Przedstawitem
orientacyjne daty starajgc si¢ by¢ jak najbardziej w zgodzie z autorem i podanymi przez niego
datami na ilustracji na str. 293. Ponadto dokonana jedna korekta kolejnosci ilustracji autora.
W oryginale sylwetka nr 9 byla na miejscu 8 a sylwetka 8 byta na miejscu 9. Jednak sylwetka
9 jest konstrukcja pdzniejsza a sylwetka 8 wczesniejsza. Stad korekta)

139



Rys. 6.2 Ewolucja ozaglowania karaki a nastepnie galeonu w okresie 1430 — 1600

Na kolejnych ilustracjach wida¢ rosnaca catkowita powierzchnie zagli 1 wzrost ich liczby od 2
do 10 w okresie 1430-1600. Celem dzielenia powierzchni zaglowej bylo zwigkszenie
manewrowalnosci statku, osiggane przez instalowanie mniejszych zagli 1 wyspecjalizowanie
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ich funkcji oraz zmniejszenie pracochtonnosci obstugi. Majac kilka zagli, mozna bylo je
podnosi¢ i opuszcza¢ po kolei, przy pomocy mniej licznych ekip. Ponadto mniejsze zagle
byly bardziej ptaskie, co polepszato wiasnosci zeglugowe statku; mogt ptynaé przy
silniejszych wiatrach i ostrzej do wiatru.

Zrédto: na podstawie R.M.Nance 1955b, str. 293. (wykorzystanie ilustracji na podstawie
klauzuli ,,fair use” ustawy US Copyright Act z 1976 roku) (Dokonana korekta ilustracji
autora. Numer 6 na mojej ilustracji byl w oryginale R.M. Nancy przypisany do roku 1560 i
byt opatrzony numerem 5 a nr 5 na mojej ilustracji byt przypisany do roku 1600 i miat numer
6. Tymczasem to statek opatrzony przeze mnie numerem 6 posiada bezanmarsreje,
bezanmarsel tacinski i ma tacznie 10 zagli a nr 5 nie ma bezanmarsrei i ma jedynie 9 zagli)

(powrdt do str. 127, 133)
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Rys. 6.3 Rekonstrukcja rozmieszczenia fadunku na karace Nossa Senhora dos Martires z roku
1606. Karaka zwana “Wrakiem pieprzowym”. Rozpoczeta stuzbe w roku 1605, zatoneta we
wrzesniu 1606 roku w poblizu Lizbony wracajac z Indii z tadunkiem pieprzu. Na ilustracji
pokazane sg poktady karaki. Statek byl wypetniony towarami rozlokowanymi na wszystkich
poktadach. Wypornos$¢ catkowita statku - 1300 ton, tadowno$¢ catkowita— 600 ton, cig¢zar
przewozonych towarow handlowych — 265 ton. Szczegdélowy wykaz elementéw statych 1
zmiennych oraz ich cigzaru pokazuje, ze 85% ciezaru catkowitego (wypornos$ci) przypadato
na 5 sktadnikow: cigzar kadtuba — 30%, przewozonych towarow handlowych — 20%, balast —
13%, woda i wino — 14%, suchary — 8%.

Zrédto: rysunek: Wells 2008, str. 58-62 (za zezwoleniem autora). Dane: [Santos]
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Rys. 6.4 Wymiary karaki Nossa Senhora dos Martires z roku 1606
Zrédto: [Santos, str. 259; Fonseca, str. 843]
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Rys. 6.5 Wymiary otaklowania karaki Nossa Senhora dos Martires z roku 1606. Ilustracja
przedstawia sylwetke statku, ktory jest juz formg posrednig miedzy karaka 1 galeonem.
Swiadczy o tym niski kasztel dziobowy. Statek posiada stengi, czyli przedhuzenia grota i
fokmasztu. Jego wyglad 1 informacja 1 dacie zatoniecia (1606), §wiadczy, ze nie byt to statek
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owczesnie nowoczesny. Posiada jedynie 6 zagli i nie ma bramstengi. Ciekawag 1 wazng
informacjg sa dane na temat Srednicy rej.

Zrodto: [Santos, str. 259; Fonseca, str. 844]

£
14.08 m

10.56 m

Rys. 6.6  Wymiary ozaglowania karaki Nossa Senhora dos Martires z roku 1606. Na
ilustracji przedstawione sg wymiary poszczegolnych zagli.

Zrodto: rysunek: Wells 2008, str. 45 (za zezwoleniem autora).
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Rys. 6.7 Wielka karaka portugalska ,,Madre de Deus”. XVI wiek. Model karaki portugalskiej
,Madre de Deus”. Statek zwodowany w roku 1589. Odbyt dwa rejsy do Indii. Podczas drogi
powrotnej z drugiego zostal przejety po walce z trzema okrgtami brytyjskimi. Doprowadzony
do Dorthmuth, wystawiony na pokaz publiczny z uwagi na swoje niezwykte rozmiary. Miat
nosnos$¢ 1600 ton, dtugos¢ 50 metrow, szeroko$¢ 14,4 metrow, wysokos$¢ grotmasztu 37
metrow, uzbrojony w 32 dziata. Zatoga 600 - 700 ludzi.

Po utracie tego statku podniosty si¢ w Hiszpanii ponownie gtosy krytyczne, ze tak wielkie
jednostki stanowig za duze ryzyko, bo w przypadku ich straty korona traci ogromne sumy.
Mozna doda¢, ze tadunek ,,Madre de Deus” byl wart tyle, ile wynosit niemal pédtroczny
budzet korony brytyjskiej [Madre de Deus]

Zrédto: zdjecie gorne — Madre de Deus, autor Marco2000 (domena publiczna); zdjecie dolne -
Category: Models of Carracks - Wikipedia Commons

(powrét do str. 127, 132)

Rt

Rys. 6.8 Dwie karaki. Akwaforty wykonane w II polowie XV wieku przez artyste
flamandzkiego Willema A. Cruce, podpisujacego si¢ inicjatami WA. Po lewej, mata karaka,
po prawej — duza. Grafika po prawej jest jednym z najbardziej znanych przedstawien karaki.
Oba statki sg trzymasztowe. Charakterystyczne cechy karaki: fokmaszt na kasztelu
dziobowym, kasztel dziobowy bardzo rozbudowany, wysoki, wielopigtrowy. Na temat autora
drzeworytoéw, patrz: [Sleeswyk] Ilustracje obu karak mozna znalez¢ w wielu miejscach. Np.
Casson 1964, str 87 (prawa); Little (lewa) (wykorzystanie ilustracji na podstawie klauzuli
»fair use” ustawy US Copyright Act z 1976 roku)
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Rys. 6.9 Karaka lub forma przejsciowa miedzy karakg a galeonem na obrazie Petera
Bruegel’a ,,Pejzaz z upadkiem lkara” Stynny obraz Petera Bruegel’a ,,Pejzaz z upadkiem
Ikara” z roku 1557. Artysta we wspodlczesnej mu scenie rodzajowej ,,nawigzal do
flamandzkich przystéw ‘Zaden oracz nie przerywa pracy z powodu $mierci cztowieka’ i
‘Smierci nic nie jest w nie powstrzymaé’. Potwierdzeniem tych stow ma by¢ obojetno$é, z
jaka przedstawione przez malarza osoby przyjely nagla i tragiczng $mier¢ lkara, ktory juz
spadt do morza i widac¢ jeszcze tylko jego noge zanurzajacg si¢ w odmetach. Obraz odbierany
jest jako metafora ludzkiego zycia, nieuchronnosci $mierci i obojg¢tnosci $§wiata na losy
jednostki.” [Pejzaz z upadkiem Ikara]

Na obrazie przedstawiony jest statek, typowa karaka z wysokim kasztelem dziobowym. Nie
jest tylko jasne, czy fokmaszt jest umieszczony na samym kasztelu (cecha karaki) czy przed
nim (cecha galeonu).

Opracowanie wlasne na podstawie [Pejzaz z upadkiem Ikara]
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Rys. 6.10 Karaka. Pierwsza potowa XVI wieku. Fragment akwaforty Fransa Huysa wedlug
obrazu Petera Bruegel’a Starszego. Wykonany ok. 1561-65. Oryginat Breugel’a z pierwszej
potowy XVI wieku. Obraz ilustruje wysokie kasztele dziobowe i rufowe, typowe dla karaki
(by¢ moze na ilustracji przesadnie wysokie) oraz fokmaszt umieszczony na kasztelu
dziobowym. W poézniejszej konstrukcji, czyli galeonie, kasztel dziobowy byt niski, cofniety
do tytu i fokmaszt byt umieszczony przed nim.

Zrédto: Metropolitan Museum of Art, Accession Number: 59.534.23, OASC (Open Access
for Scholarly Content)
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Rys. 6.11 Karaka z pierwszej potowy XVI wiecku w wersji jednostki wojennej. Fragment
akwaforty Fransa Huysa wedtug obrazu Petera Breugel’a Starszego. Wykonany ok. 1561-65.
Oryginat Breugel’a z pierwszej polowy XVI wieku. Obraz ilustruje wysokie kasztele rufowe 1
dziobowe, typowe dla karaki. Charakterystyczny szczegét to dziata w kasztelu dziobowym
skierowane w kierunku $rodokrgcia. To tez typowe rozwigzanie. W przypadku abordazu
zatoga kasztelu mogta razi¢ napastnikéw ogniem dziatowym. Podobnie w przypadku buntu na
poktadzie.

Zrédto: Metropolitan Museum of Art, Accession Number: 28.4(2), OASC (Open Access for
Scholarly Content)

(powro6t do str. 128, 131)
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Rys. 6.12 Handlowa karaka wenecka z przelomu XV i XVI wieku. Wspoltczesna ilustracja-
rekonstrukcja na podstawie drzeworytu Jacopo de’ Barbari ,,Widok Wenecji” z roku 1500.
Byt to jeden z najwigkszych Owczesnych drzeworytow (278 x 133 cm). llustrator
wspoélczesny stworzyt barwny obraz na podstawie kilkudziesigciu karak przedstawionych na
drzeworycie i wspomagajac si¢ dzisiejsza wiedzg historyczna.

Na ilustracji statek czteromasztowy, na grotmaszcie zagiel gtowny i marsel. Dwa tylne
maszty, bezan i bonawentura — tacinskie, na bukszprycie zagiel podbukszprytowy. W sumie
sze$¢ zagli, czyli z okresu wykonania drzeworytu (1500). Z powodu zagrozenia atakami
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piratow, statek jest bardzo dobrze uzbrojony. Na widocznej burcie mozna policzy¢ 26 dziat.
Zrodto: strona internetowa [Military History] oraz [Jacopo de’ Barbari]

(Powrdt do strony 8, 131)
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Rys. 6.13 Karaka handlowa z II potowy XV wieku. Karaka - podstawowy statek towarowy
od II potowy XIV wieku do mniej wigcej polowy XVI wieku, wpierw w Europie
potudniowej, nast¢pnie takze w potnocnej. Wymyslony i1 przeznaczony do przewozu duzych
tadunkéw (maksymalna nos$nos¢ do 2400 ton) a ze wzgledu na konstrukcje wysokich
nadbudéwek uzywany takze, po odpowiednim dostosowaniu, jako okret wojenny. Na
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ilustracji konstrukcja z II potowy XV wieku, o czym mozna wnioskowa¢ z liczby zagli
(cztery)

Zrédto: Culver, str. 68 (wykorzystanie ilustracji na podstawie klauzuli ,.fair use” ustawy US
Copyright Act z 1976 roku)

(Powrot do str. 9, 127)

Rys. 6.14 Niewielka handlowa karaka tréjmasztowa z XV wieku. Na grotmaszcie i
fokmaszcie po jednym zaglu. Brak wickszej liczby zagli na tych masztach (dwoéch lub trzech)
wskazuje na poczatkows faz¢ ewolucji ozaglowania karaki, czyli jest to statek z okresu mniej
wiecej 1430 — 1450.

Zrédto: Culver, str. 74 (wykorzystanie ilustracji na podstawie klauzuli ,.fair use” ustawy US
Copyright Act z 1976 roku)
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Rys. 6.15 Statki z atlasu Nicolasa Vallarda z roku 1547. Nicolas Willard byt XVI wiecznym
francuskim nawigatorem i kartografem zwigzanym ze szkolg kartograficzne w Dieppe. Jego
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Atlas $wiata opublikowany w roku 1547 zawiera 15 map morskich, tablice deklinacyjne i inne
elementy. Na swoich mapach Willard przedstawil, poza obrazem ladow, brzegbw i morz
takze liczne sylwetki roznych typow statkow o wielkosci 3-5 centymetrow. Oto niektore.

1-4. karaki. Charakterystyczne wysokie rufy, ale bez galeryjek budowanych dopiero pdzniej,
na galeonach. Wysokie kasztele dziobowe, na ktérych jest umieszczony fokmaszt.
Przedstawione karaki sg trzymasztowe, cho¢ na fokmaszcie nie jest rozwinigty fokmarsel. Na
zadnym nie sg rozwini¢te zagle podbukszprytowe, nie wida¢ tez blindrei (reja bukszprytu).
Trudno jednak przypuszczaé, ze ozaglowania bukszprytowego na tych statkach nie
stosowano. Z liczby zagli 1 rej mozna wnioskowa¢, ze sg konstrukcje drugiej potowy XV
wieku, ale mape sporzadzono w pierwszych dekadach XVI wieku. 5. karawela redonda.
Jedna z klasycznych wersji ozaglowania i takielunku. Cztery maszty, fokmaszt z zaglem
kwadratowym, pozostate z lacinskimi. Réwnie typowe nadbudowki: stosunkowo duzy kasztel
rufowy, brak kasztelu dziobowego. 6. galera. Wygladem przypomina wielkg galere
handlowa. Niewielka liczba wiosel wynika z matych rozmiaréw rysunku.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Vallard Atlas,
http://dpg.lib.berkeley.edu/webdb/dsheh/heh_brf?Description=&CallNumber=HM+29

http://bancroft.berkeley.edu/digitalscriptorium/huntington/HM?29.html
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Rys. 6.16 Wenecka karaka z XV wieku. Oryginalny rysunek z manuskryptu Giorgio
Timbotta, spisanego w latach 1440-1450. Statek typu karaka, o nosnosci ok. 600 DWT.
(,,nave de botte 1000”). Dtugos¢ ok. 38 m., szerokos$¢ ok. 10,4 m., Wysoko$¢ na srodokrecia
7,3 m. Charakterystyczny szkielet namiotu na przednim poktadzie, wysoki kasztel rufowy i
zewngtrzne, pionowe wzmocnienia kadtuba.

zrodto: Anderson R.C., 1925, str. 149-150, 152 (wykorzystanie ilustracji na podstawie
klauzuli ,,fair use” ustawy US Copyright Act z 1976 roku)
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http://dpg.lib.berkeley.edu/webdb/dsheh/heh_brf?Description=&CallNumber=HM+29
http://bancroft.berkeley.edu/digitalscriptorium/huntington/HM29.html

Rys. 6.17 XV wieczna karaka z obrazu Sandro Botticelli’ego ,,Sad Parysa” (1485-1488) i jej
wspolczesna rekonstrukcja. Od gory: 1/ obraz Botticelli’iego, 2/ fragment obrazu ukazujacy
statek, 3/ rekonstrukcja statku wykonana przez Artu Chiggiato

Zrédto: Judgement of Paris; Martin 2001, str. 125 (wykorzystanie ilustracji na podstawie
klauzuli ,,fair use” ustawy US Copyright Act z 1976 roku)
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Rys. 6.18 Rekonstrukcja karaki Magellana ,,Victoria”, jedynego z pigciu statkow, ktory
wrocit z pierwsze]j wyprawy dookota $wiata (1519-1522). ,Victoria” byta typowa karakg
poczatku wieku XVI. Byta niewielka, jej dlugos¢ wynosita 18-21 metréw, tadownosé
zaledwie 85 ton.

Zrodto: [Victoria (ship)]
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Wieki X1V — XVII. Wynalazki iberyjskie

Karawela

Osobng i wazng linig ewolucyjng byly statki, ktére przecieraty nowe i dalekie szlaki. W XV
wieku najwicksze zashugi przypadajg na tym polu Portugalczykom. To oni pod wodzg ksiecia
Henryka (ktéremu nadano kilka wiekéw pozniej przydomek Zeglarz i Nawigator) rozpoczeli
od lat 20. XV wieku badanie wybrzezy afrykanskich szukajac stawy, ztota, niewolnikow i
innych cennych towaréw a takze informacji o — jak si¢ okazato — mitycznym ksigdzu Janie,
ktory miat by¢ wiladcg jakiego$ kraju w Afryce, by¢ moze Etiopii i z ktorym ksigze infant
Henryk (1394-1460) marzyl o zawigzaniu sojuszu antyislamskiego [Disney, str. 30].
Determinacja ksigcia Henryka w dazeniu do poznania nieznanych krain, przezwyciezyta
powszechny sceptycyzm i obawy przed takimi wyprawami [Diffie, str. 67-69]. Za$ jego
zasoby materialne pozwolity finansowa¢ poczatkowa faze tego szalonego, jak wowczas przez
dhugi czas uwazano, przedsigwzigcia. Statki wystane przez Henryka oplynety w roku 1419
przyladek Nun (Chaunar, Noun) odlegly o 1200 kilometrow od Lizbony. Byt to punkt, poza
ktory — wierzono - dalej ptywa¢ nie wolno, bo czyhaja tam na Zeglarzy $miertelne
niebezpieczenstwa, miedzy innymi morskie potwory i wrzgca woda goracych, potudniowych
wod oceanicznych. Pokonanie tych obaw nie bylo fatwe, ale 15 lat pdzniej statki portugalskie
dotarty juz do przyladka Bojador, 450 kilometrow dalej na potudnie a w roku 1441 odkryty
przyladek Biaty (Capo Blanco), odlegly o kolejne 650 kilometrow. Do $mierci Henryka
(1460) zeglarze portugalscy siegneli jeszcze dalej, bo do wybrzezy obecnych panstw Sierra
Leone i Liberii. Odkryto wigc wybrzeza Afryki odlegte od Lizbony 0 4000 - 4100 kilometrow
(rys. 7.2).

Wraz z tymi odkryciami nadeszty pierwsze zyski, gtéwnie z bardzo korzystnych zakupow
czarnych niewolnikow 1 ztota. Eksploracja okazala si¢ przedsigwzigciem zyskownym, co
dodato jej napgdu. Po $mierci ksigcia Henryka, monopol na eksploracje wybrzezy Afryki
zachodniej i handel wrocity do korony. W roku 1469 krol Alfons V (1432-1481)
wydzierzawil go niejakiemu Ferndo Gomezowi zawierajac w umowie postanowienie
nakazujace kazdego roku eksploracje kolejnych 100 mil wybrzeza. Do chwili zakonczenia
dzierzawy (1474) Gomez wywigzywal si¢ z tego zobowigzania z nawigzka [Disney, str. 33-
34]. Po $mierci Alfonsa V na tron wstgpil Jan II (panowanie: 1481-1495), ktory znacznie
jeszcze przyspieszyt badanie wybrzezy afrykanskich. W odroznieniu od ksigcia Henryka,
ktorego zamiary nie si¢galy tak daleko jak optyniecie Afryki, Jan II miat ten cel juz jasno
okreslony [tamze, str. 37]. Okrazenie Afryki mialo wlaczy¢ Portugali¢ do azjatyckiego handlu
morskiego. W przeciggu zaledwie 8 lat cel ten zrealizowal [Disney, str. 36]. Organizowane
przez niego wyprawy przebyly w tym czasie okoto 7000 kilometrow i dotarly do przyladka
Dobrej Nadziei (1488). Zliczajac dtugos¢ portugalskich tras eksploracyjnych od optynigcia
przyladka Nun (1419) do odkrycia przejscia na Ocean Indyjski (Bartolomeo Diaz, 1488) i
czas, jaki to zajeto (70 lat), widzimy, ze Srednio rocznie odkrywcy przesuwali si¢ o 144
kilometry na potudnie, czyli niewiele mniej, niz stanowit kontrakt dzierzawczy na eksploracje¢
i handel podpisany przez Alfonsa V i Ferndo Gomeza.

Eksploracja potnocnych i péinocno oraz potudniowo zachodnich wybrzezy Afryki wymagata
statkow o specyficznych wlasno$ciach. Zeglarze musieli trzymaé sie blisko brzegu, aby
wypatrywa¢ ciekawych miejsc i ladowa¢, gdy co$ zwrdci ich uwage. Czasami powinni tez
byli mie¢ mozliwo$¢ pomyszkowania u ujécia rzeki i w jej dolnym biegu. To wymagato
niezbyt wielkich statkow plaskodennych [Schwarz 2008, str. 51]. Ale musiaty to by¢ statki
zdolne do ptywania na otwartym morzu. Kil byl wiec niezbedny. Specyfika wiatréw tego
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regionu tez miata swoje wymagania. State pédinocno wschodnie pasaty wiejace na potkuli
péinocnej ku rownikowi pomagaty statkom odptywa¢ od Europy na potudnie ku oddalonym
wybrzezom afrykanskim, ale bardzo utrudniaty powr6t stabo przystosowanym do zeglugi pod
wiatr statkom $redniowiecznym. Ich zatogi nie mogly by¢ liczne, bo podroze eksploracyjne
trwaly miesigcami a nalezato gléwnie polega¢ na wlasnym zaprowiantowaniu, nie byto
bowiem wiadomo, jakie okaza si¢ mozliwosci jego uzupelnianie na obcych, nieznanych
wybrzezach.

Mieli jednak Portugalczycy kilka rodzajow statkdw, ktorych konstrukcje rozwijano od XIl
wieku 1 ktore z racji wykonywanych zadan musiaty sobie radzi¢ z trudnymi warunkami. Byly
to statki wpierw rybackie, penetrujace towiska w pasie przybrzeznym potnocnej i poétnocno
wschodniej Afryki oraz w styngcej z trudnych warunkéw zeglugowych Zatoce Biskajskie;j.
Szukaly ryb, fok i wielorybéw. Wraz z uplywem czasu, byly doskonalone technicznie i
uzywane takze do transportu towaréw 1 przewozu ludzi. Coraz lepiej znosity cigzkie warunki
pogodowe i mogty siega¢ coraz dalej. Znamy ich nazwy (barki, barinele, karawele), ale
trudno im w okresie XII -XIV wieku przypisa¢ jednoznacznie odrozniajace je charakterystyki
techniczne. Wiemy, ze barki byly mniejsze od barineli i ze do eksploracji nieznanych wod
uzywano poczatkowo barek i1 barinel [Schwarz 2008a, str. 47-49]. Przyladek Bojador zostat
optynicty w roku 1434 wilasnie przez bark¢ [Disney, str. 31]. Gdy jednak wyprawy
eksploracyjne stawaly si¢ coraz dluzsze, wigksze karawele okazaty si¢ najlepsze dla tych
celoéw. Po odkryciu przyladka Bialego (Cape Blanco) w 1441 roku przez Nuno Tristdo na
karaweli typu latina (caravela latina oznaczala statek z ozaglowaniem tacinskim, rys. 7.9)
[Disney, str. 40], karawele zdominowaty na przeszto pot wieku wyprawy odkrywcze.

Nazwa ,karawela” uzywana byla w tekstach §redniowiecznych do oznaczania réznych
statkow pod wzgledem ich wielko$ci, przeznaczenia, tadownosci i otaklowania. XIII wieczne
dokumenty wspominajgce karawele §wiadcza, ze byl to statek maty [Schwarz 2008a, str. 70].
prawdopodobnie 15-30 tonowy. Mial przypuszczalnie jeden lub dwa maszty i niska wolng
burte, bo uzywat czasami takze wioset. Byl stosunkowo waski (stosunek dlugosci stepki do
szerokosci 4:1 do 5:1 [tamze, str. 72]). Kadlub byt budowany z desek laczonych na styk.
Zatoga bylta nieliczna, mniej wigcej 9 osobowa. Statek zapewne posiadat pokilad. W
dokumentach XIV wiecznych nie znajdujemy wzmianek o karawelach. Przechodzi ona
wowczas spore przeobrazenia, bo gdy znowu pojawia si¢ w dokumentach w XV wieku, jest to
juz statek, ktory znamy z epoki wielkich odkry¢. Zyskuje na tonazu, wypiera z funkcji
eksploracyjnej barke i barinele. Portugalska karawela XV wieczna miata tadownos¢ od 50 do
60 ton, zaloge liczaca 20-30 osob. Zaleznie od celu wyprawy mozna byto zaokregtowac
wickszg liczbe osob, do stu [tamze, str 83]. Jej dlugos$¢ nie przekraczata dwudziestu kilku
metrow. Miata dwa, trzy a nawet cztery maszty (rys. 7.1, 7.9). Poczatkowo posiadata
tradycyjne ozaglowanie tacinskie, aczkolwiek stale modyfikowane w celu latwiejszego i
mniej pracochtonnego operowania nim [tamze, str. 72-79]. Cecha bardzo przydatng byla
mozliwos¢ szybkiej zmiany jej takielunku. W karaweli Kolumba Nina, po doptynigciu do
wysp Kanaryjskich dostownie w kilka dni zmieniono ozaglowanie z lacinskiego na
kwadratowe [Law, str. 238] (tab. 7.1, rys. 7.3, 7.4).

Klasyczne ozaglowanie tacinskie statkow $rodziemnomorskich byto dla potrzeb
eksploracyjnych niepraktyczne. Duze nawy genuenskie z XII-XIV wieku miaty reje dtuzsze
od statku, siegajace prawie 50 metrow 1 wazyly do kilkunastu ton. Ustawienie rei byto ukosne
wzgledem masztu, jeden koniec siggat dziobu, drugi unosit si¢ wysoko ponad maszt. Reje
tego typu wymagaly licznej zatogi a halsowanie pod wiatr, zwigzane z przerzucaniem rei to
na jedng to na drugg stron¢ masztu, byto bardzo pracochtonne i1 niepozbawione ryzyka [Elbl,
str. 554-556]. Stoczniowcy 1 zeglarze portugalscy budujac caravelas dos descobrimentos,
czyli karawele eksploracyjne, wyposazali je w nieco krotsze reje (w stosunku do dtugosci
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statku) [Schwarz 2008a, str. 78] i ustawiali je bardziej pionowo. Z czasem wypracowano
nowy, mieszany typ ozaglowania laczacy zagle lacinskie i kwadratowe. Karawelg z takim
otaklowaniem nazwano caravela redonda. Jednak rejs powrotny do Portugalii, na péinoc od
réwnika, wzdluz wybrzezy zachodniej Afryki do Portugalii nadal byt trudny, bo statek
napotykat przeciwny poinocno wschodni pasat oraz przeciwne prady (kanaryjski i rownikowo
wsteczny).

Technika nawigacyjna volta do mar largo

Nieustanne halsowanie byloby nie tylko zbyt wyczerpujace dla zalogi, ale moglo nadweregzy¢
konstrukcje¢ statku. Dlatego zeglarze wypracowali juz we wczesnej fazie eksploracji wybrzezy
afrykanskich inne trasy powrotne. Zamiast ptyna¢ wzdhuz wybrzezy i robigc niezliczone,
krotkie halsy w walce z przeciwnymi pragdami 1 wiatrami, kierowali si¢ na pétnocny zachdd,
na petne morze. Byl to manewr wbrew intuicji, bo w ten sposob oddalali si¢ od Europy.
Niewielka iloscig dtugich halséw docierali w okolice Wysp Kanaryjskich, Madery albo
Azorow (te ostatnie odlegte o 1400 kilometréw na zachdd od Lizbony) i po ewentualnym
uzupetnieniu zaopatrzenia, doptywali do strefy wiatrow zachodnich i ptynacego na wschod
pradu Polnocnoatlantyckiego. Tam, pltynac z wiatrem i popychani pradem, skregcali na wschod
do Lizbony (rys. 7.5, 7.6, 7.7, 7.8). Trasa byla znacznie dluzsza, ale mniej absorbujgca
ludzi i statki. Pierwszym $miatkiem, ktéry odwazyt si¢ nig poptyna¢ byt Gil Eanes, zeglarz
ksiecia Henryka. W roku 1434 optynat przyladek Bojador, zreszta nie na karaweli, ale na
statku typu barca [Disney, str. 31] i wrocit do Portugalii kierujac si¢ wpierw na Wyspy
Kanaryjskie a stamtagd na Azory [Casson 1990, str.55]. Technika ta zyskata nazwg volta do
mar largo, czyli powrdt przez pelne morze. Jej istota bylo wytyczanie tras optymalnie
wykorzystujacych przewazajace na danym obszarze prady morskie 1 wiatry. Byla szeroko
wykorzystywania takze w pdzniejszych wyprawach odkrywczych, migdzy przy wyznaczaniu
przez Kolumba trasy powrotnej z Karaibéw do Europy [Diffie, str. 136-137; Law, str. 236;
Schwarz 20084, str. 78; Disney, str. 40; VVolta do mar].

Technika volta do mar largo wymagata jednak dokonania na pelnym morzu zwrotu na
wschod, gdy statek, omingwszy przeciwne prady i wiatry znalazt si¢ mniej wigcej na
wysokosci Lizbony. Aby taki manewr wykonaé, trzeba bylo na biezaco badaé szerokos¢
geograficzng, by wiedzie¢, kiedy statek osiggnat wtasciwy moment do dokonania zwrotu.

Szkorbut

Im dluzsze podroze wykonywali portugalscy zeglarze, tym bardziej dawaly si¢ odczu¢
problemy zwigzane z ograniczong wielkos$cig 1 tadownoscig karawel. Czas podrozy wydiuzat
si¢, ale zalezal nie tylko od pokonywanej odlegtosci, lecz takze od rodzaju wykonywanej
misji oraz trudno$ci nawigacyjnych danej trasy. Przykladowo, spowolnienie eksploracji w
polowie lat 40., po przebyciu pasa saharyjskiego i dotarciu do Gornej Gwinei (wschodnia
Gwinea, Sierra Leone, Liberia, Wybrzeze Kosci Stoniowej), byto po czesci spowodowane
zdradliwymi plyciznami tamtych wod przybrzeznych [Disney, str. 32]. Wyprawy trwaly wiele
miesiecy. Wyprawa Bartolomeo Diaza, zakonczona optynieciem Przyladka Dobrej Nadziei —
16 miesiecy i 17 dni [Disney, str. 38]. Nie zawsze i nie wszedzie wybrzeza i ich mieszkancy
byli zeglarzom przyjazni. Aby rozwigza¢ problem zaopatrzenia, na dtuzsze ekspedycje
odkrywcze wysylano nie jeden a kilka statkow, w tym jeden pelnigcy funkcje magazynu
zaopatrzeniowego [Disney, str. 37, 43; Guilmartin, str 87]. Byta to czesto stara jednostka,
ktérag z goéry spisywano na straty. Poza zaopatrzeniem speiniala funkcje uzupetniajacego
sktadu zatog gtownych statkow eksploracyjnych, gdyz $miertelno$¢ w czasie wypraw bylta
bardzo wysoka. Po cze¢$ci byto to spowodowane atakami tubylcow, po czesci wyczerpaniem i
wypadkami przy pracy, ale wigkszo$¢ strat wynikata z zachorowan na szkorbut.
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Szkorbut, choroba wywotana niedoborem witaminy C, zbierala w epoce zagla bardzo obfite
zniwo. Gtownym powodem byta niedobra i uboga dieta (gtownie solone migso i1 suchary.
doktadniejsze dane [Bown, str. 26]) oraz fatalne warunki higieniczne w czasie dlugich
podrozy [Disney, str. 157]. W czasie wojny siedmioletniej (1756-1763) oficjalne dane
brytyjskiego The Annual Register podawaty, ze sposrod 185 tysiecy marynarzy
uczestniczagcych w wojnie 134 tysigce zmarto z chordb, gtownie szkorbutu a tylko 1500
zostato zabitych w akcji [Bown, str. 36]. Trwajaca dwa lata (1497-1499) pierwsza portugalska
ekspedycja do Indii, dowodzona przez Vasco da Game, wyptyneta w sktadzie 160 (inne dane
170) osob. Wrécito tylko 55 ludzi. Szkorbut byl gtowng przyczyng strat. L.aczna liczba ofiar
szkorbutu wsréd marynarzy europejskich w okresie 1500-1800 szacowana jest na dwa
miliony [Drymon, str. 114]. Szkorbut zabil od XVI do XVIII wieku wigcej marynarzy niz
wszystkie bitwy, sztormy i inne choroby razem wzigte [Mayberry, str. 60].

Jako ciekawostke warto wspomnie¢, ze choroba atakowata z r6zng sitg r6zne morskie nacje a
to z powodu réznych tradycji zywieniowych. Marynarze hiszpanscy prawie na nig nie
cierpieli, gdyz mimo ubdstwa komponentdéw, ich jedzenie oparte bylo na diecie
srédziemnomorskiej. Na ich pozywienie sktadaly si¢ suchary, mieszanka réznych rodzajow
grochu i ryzu, wymieszana z oliwg, octem, cebulg, oliwkami i czosnkiem, wino, piwo lub
cydr, solona wolowina lub ryby a jesli sztormowa pogoda uniemozliwiata rozpalenie ognia,
zamiast mi¢sa lub ryb dawano ser. Szkorbut byt tak rzadko spotykany i Hiszpanie nazywali
go chorobg holenderskg [Konstam, str.35].

Mimo wzglednej odpornosci na szkorbut, warunki higieniczne 1 pracy na statkach byty
okropne. Niebezpieczna praca (zwlaszcza przy obstudze Zzagli), brud i zakazne choroby
zbieraly obfite zniwo. Smiertelno$¢ w czasie trwajacej rok podrozy w obie strony z Hiszpanii
do Ameryki z zimowym postojem w Vera Cruz (dzisiejszy Meksyk) lub w Cartagenie
(dzisiejsza Kolumbia) wynosita §rednio 15-20% [tamze, str. 36].

* * *

Mniej wigcej w latach 40. XV wieku pojawia si¢ nowy typ karaweli, tzw. caravela redonda, z
mieszanym ozaglowaniem, kwadratowym i facinskim (rys. 7.1). Ma tadowno$¢ od 30 do 120
ton [EIbl, str. 558]. W drugiej potowie a zwlaszcza w ostatniej ¢wiartce XV wieku ten typ
karaweli zyskuje takze na tadownosci, dochodzac do 150-200 ton [Unger 1980, str. 214].
Wiaze si¢ ta zmiana mi¢dzy innymi z rosngcg popularnoscig karaweli w Europie Potnocne;.
Tamtejsze karawele osiggaly spore rozmiary, nie byly jednak przeznaczone do eksploracji a
do zwyklego transportu tadunkéw migdzy niezbyt odleglymi portami potnocnymi. Ich
tadownos$¢ miescita si¢ w przedziale 30 — 120 ton. Karawele operowaly takze na Morzu
Sroédziemnym, ale do konca XV wieku byty wiasnoscia gtéwnie armatoréw iberyjskich. Na
przetomie wieku XV i XVI przekonujg si¢ do nich §rodziemnomorskie potggi: Genua i
Wenecja. Karawele znajdujemy takze we flotach Krety i Dalmacji. Wenecja pod sam koniec
XV wieku posiadata kilkadziesigt karawel, wigkszo§¢ ktorych miata tadownos¢ 100 ton.
Najwigksza ze znanych karawel, o tadownosci 400 ton, zostata zwodowana w hiszpanskiej
prowincji Galicja (p6éinocno-zachodni kraniec poétwyspu Iberyjskiego) w roku 1516 [EIbl, str.
568]. Karawele typu redonda posiadatly trzy lub cztery maszty. Przedni fokmaszt miat zagiel
prostokatny. Grot zagiel byt albo prostokatny albo tacinski, przy czym jesli byt prostokatny
ten sam typ byt przewaznie réwniez na fokmaszcie. Karawele obu typdéw spotykamy rownie
czg¢sto na obrazach XV i1 XVI wiecznych portow a samo ozaglowanie moglo by¢ zmieniane w
zaleznosci od potrzeb. Przyktadem jest karawela Nina z pierwsze] wyprawy Krzysztofa
Kolumba. Wyruszyta jako caravela latina, ale po doptynigciu do Wysp Kanaryjskich, jej
otaklowanie zostato zmienione i1 poptyneta w dalsza droge juz jako caravela redonda [Pastor,
str. 84] (rys. 7.4, tabela7.1).
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Duze, ponadstutonowe karawele typu redonda, przeksztalcone w okrgty wojenne uzywane
byly przez Portugaliec w XV wieku do ochrony handlu w Afryce. Posiadaty dziata sktadowane
w dolnej czesci statku (stad charakterystyczne uchwyty na lufach), ktore byly wyciggane na
poktad w razie potrzeby. Przeganiaty intruzow dziatajacych na wtasng reka i tych z listami
kaperskimi od krola Kastylii czy Francji oraz statki i okrety ptywajace niekiedy oficjalnie pod
banderg tych panstw. Karawele byly zwrotne, kasliwe a dzigki duzej zdolno$ci manewrowe;j
unikaly ataku abordazowego, ktory byt dla nich szczegolnie niebezpieczny ze wzgledu na ich
niskag wolng burte [Guilmartin, str 87]. Karawele te byty tez powszechnie uzywane przez
zeglarzy portugalskich w pierwszej potowie XVI wieku jako eskorta handlowych karak na
trasach azjatyckich. Zwane caravelas de armada réwniez byly wyposazane w dziata, ktorych
liczba stopniowo rosta. Poczatkowo instalowano ich 15, pdzniej znacznie wiecej bo do 30-40
[Schwarz 2008a, str. 88]. Od poczatku wieku XVI zaczg¢to stosowaé wycigte w burtach furty
dziatowe, co poprawito stateczno$¢ obnizajac Srodek ciezkosci okrgtu 1 pozwolito trzymac
dziata caly czas na stanowiskach strzelniczych. Aby lepiej roztozy¢ cigzar dziatl ulokowanych
w kadtubie, zrezygnowano z potokraglej rufy na rzecz ptaskiej, kwadratowej [Pastor, str. 84].
To rozwigzanie zostato nast¢gpnie powtorzone przy budowie galeondw. Karawele eskortowe
ustgpily miejsca karakom od polowy XVI wieku. Karaki byty juz rownie sprawne zeglugowo
a przy tym wigksze, co zwigkszato ich potencjat militarny.

Mimo, ze zeglarze portugalscy znali otaklowanie rozprzowe, nie stosowali go w karawelach,
cho¢ byto bardziej efektywne od tacinskiego [Unger 1980, tamze]. Rezygnacja z tego typu
ozaglowania wynikata glownie z dwoch przyczyn. Po pierwsze, réznica w jakosci zeglugi nie
byta wielka, zwlaszcza po dokonanych modyfikacjach ozaglowania tacinskiego (mig¢dzy
innymi skrocenie rei) a po drugie, zagle rozprzowe wymagaty wigkszych 1 bardziej
masywnych masztow, bo rodzito znacznie wigksze naprezenia. Maszty za$ byly tak drogie, ze
nierzadko instalowano na statkach maszty z wrakow lub statkéw wycofanych z eksploatacji.

Stajac si¢ coraz wigksze i cigzsze, karawele konca XV i poczatku XVI wieku stracilty swoje
wysmukte proporcje. Stosunek dlugosci stepki do szerokosci statku 2,4:1 upodobnit jej karak,
jednak przy nieporéwnanie mniejszej tadownos$ci. Byl to ostatni etap rozwoju tej konstrukcji
[Schwarz 2008, str. 110; EIbl, str. 570]. Ustgpily miejsca wigkszym karakom a potem
galeonom [Rei, str. 7].

Sukces eksploracyjny zawdzigczaly karawele nie tylko duzej sprawnosci manewrowej,
zdolnosci ostrzejszego, niz inne statki, ptywania pod wiatr, pomystowej technice zeglowania
volta do mar largo i umiej¢tnosci organizowaniu dlugich wypraw, dzieki wielu statkom, w
tym transportowcom. ROwnie wazne bylo systematyczne wdrazanie nowych instrumentéw
pomocnych w nawigacji, gromadzenie informacji z kazdej kolejnej wyprawy 1 udost¢pnianie
ich dowodcom kolejnych ekspedycji. Proces ten zapoczatkowal ksigz¢ Henryk. Zatrudnit
kilku wybitnych kartograféw, aby sporzadzali nowe mapy oraz je aktualizowali
uwzgledniajac zbierane, nowe informacje. Szukajac najbardziej efektywnych statkow
eksploracyjnych ksigze zakupit w Genui statek, ktére miat by¢ w tym pomocny (barinel)
[Schwarz 2008, str.50], egzekwowal sporzadzanie przez kapitanow statkow tak zwanych
rutteréw, czyli szczegdtowych sprawozdan z podrézy. Zawieraly one dane o przebytej trasie,
obieranych kursach, pogodzie, pradach, wiatrach, uksztaltowaniu wybrzezy i dna w ich
poblizu, miejscach mozliwego lgdowania, napotykanych ludach i uzyskanych od nich
informacji, problemach z ktérymi borykano si¢ w czasie podrozy. Przez wiele dekad
aktualizowane po kolejnych wyprawach mapy oraz informacje z rutterow, uznawane za $cisle
poufne, zapewnialy praktyczny monopol portugalski na handel z Afryka zachodnia. Bez tych
danych zegluga przybrzezna byta obarczona wielkim ryzykiem.

Prace ksigcia Henryka kontynuowat krdl Jan II, panujacy w latach 1481 — 1495. Stworzyt
komitet do spraw nawigacji [Gies, str. 278], zlecit stworzenie udoskonalonych tablic
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nawigacyjnych oraz zorganizowat wyprawe badawcza na potkule potudniows, w czasie ktorej
astronom krolewski Jose Visinho badal konstelacje gwiezdne widoczne na firmamencie
potudniowym. Bylo to niezbgdne, gdyz na tamtych obszarach Gwiazda Polarna nie byta
widoczna i1 nawigacja musiala by¢ oparta na innych gwiazdach statych. Astronom znalazt
stalg konstelacje gwiazd Krzyza Potudnia i odtad nawigacja gwiezdna na potkuli potudniowe;j
orientowala si¢ na te gwiazdy.

Jak kluczowe byty tego typu informacje, mozemy si¢ dowiedzie¢ z historii zycia Jana
Huygena van Linschotena (1563-1611). Ow Holender wiele podrézowat po Indiach
Wschodnich (czyli po Azji poludniowej i poludniowo wschodniej), gdzie Portugalia miata
duze wplywy oraz petil w latach 1583 — 1588 funkcj¢ sekretarza wicekrola portugalskiej
kolonii Goa. Zastynat z opublikowania waznych, poufnych informacji o handlu azjatyckim.
W roku 1596 opublikowal w Holandii ksigzke Itinerario (pdzniej wydang takze w Anglii),
ktora zawierata szczegotowe mapy podrozy do Indii Wschodnich 1 na potwysep Indyjski
(portolany). W czasie pobytu w Goa, wykorzystujac zaufanie jakim obdarzyl go wicekrol,
Huyghen szczegdtowo skopiowal te $cisle tajne portugalskie mapy nawigacyjne. Co rownie
wazne, spisal i nastgpnie opublikowal takze dotgczane do portolanow tak zwane ksiggi
portolanowe, zawierajace szczegdlowe dane nawigacyjne na temat wysp, mielizn, pradow,
wiatrow, por monsunowych, glebokosciach morza w regionach przybrzeznych oraz opisy
samych wybrzezy. Byly to absolutnie kluczowe informacje dla bezpiecznej nawigacji na tych
obszarach. Dostarczyl takze wskazowek, jak oming¢ portugalskie okrgty wojenne strzegace
wejscia do Indii Wschodnich w cie$ninie Malakka (mi¢dzy Sumatrg a polwyspem
Malajskim). Radzit wplyna¢ na teren Indii Wschodnich cie$ning Sundajskg mi¢dzy Sumatrg i
Jawa. Publikacja tych wszystkich informacji umozliwita Holenderskiej Kompanii
Wschodnioindyjskiej (VOC) oraz Brytyjskiej Kompanii Wschodnioindyjskiej (EIC) na
przetamanie niezagrozonego do tej pory monopolu Portugalii w handlu z Indiami
Wschodnimi [Jan Huygen van Linschoten].
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Karawela - ilustracje

— —

Rys. 7.1 Karawela typu redonda. XV lub XVI wiek. Karawela typu redonda taczyta
ozaglowanie ftacinskie (grotmaszt, bezanmaszt, bowentura) z rejowym, kwadratowym
(fokmaszt, bukszpryt). Zagle kwadratowe stuzyly przy zlej pogodzie (szybka obshiga) i dla
rozwijania predkosci przy pomy$lnym wietrze. Zagle lacifiskie stanowily o duzej
manewrowalno$ci karaweli w zegludze przybrzeznej, eksploracyjnej i w warunkach silnych
pradow morskich 1 zmiennych wiatrach.

Zrodto: Culver, str.90 (wykorzystanie ilustracji na podstawie klauzuli ,,fair use” ustawy US
Copyright Act z 1976 roku)
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Rys. 7.2 Mapa odkry¢ portugalskich w XV wieku. Mapa i zalaczona tabela obrazuja daty
kolejnych, portugalskich odkry¢ na zachodnim wybrzezu Afryki oraz odlegtosci tych miejsc

od Lizbony i od poprzedniego odkrycia. Jest wyrazne przyspieszenie od roku 1479.

Zrédto: opracowanie whasne z wykorzystaniem m.in.: [Disney, Portuguese Empire, Hewitt,

Diffie]
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ﬁj‘;rt; Pinta |Nina

karaka karawela | karawela
dhugos¢ statku (maksymalna) w m. 29,6 22,7 21,4
dhugos¢ stepki w m. 16,1 16,1 15,5
szeroko$¢ w m. 79 6,6 6,2
zanurzenie w m. 3,2 2,2 2
wypornos¢ pustego statku w tonach 104,6 51,6 48,6
wypornos¢ petnotadunkowa w tonach 223,8 115,6 100,3
tadowno$¢ w tonach 119,2 64 51,7
wysoko$¢ grotmasztu od stepki do jabtka w m. 26,6 b.d. b.d.
wysokos¢ grotmasztu od poktadu w m. 22,3 15,7 16
wysoko$¢ fokmasztu od poktadu dziobowego w m. | 9,7 9,1 9,8
wysokos$¢ bazanmasztu od poktadu rufowego w m. | 10,4 8,1 8,1
dhugos¢ gtdéwnej rei w m. 16,4 b.d. b.d.
powierzchnia grota w m2 165,9 120 115,7
powierzchnia foka w m2 40 43,2 40,6
powierzchnia marsla m2 18,1 - -
powierzchnia blind Zagla (podbukszrytowego) w 18.3 i i
m2 '
powierzchnia bezana w m2 27,5 23,4 22,5

Tabela 7.1 Wymiary statkébw Kolumba z pierwszej wyprawy w roku 1492. Istnieje wiele
roznigcych si¢ hipotez, jakimi statkami Kolumb dopilynat do Ameryki. Ksigzka Xaviera
Pastora ,,The Ships of Christopher Columbus: Santa Maria, Nina, Pinta”, z ktorej ilustracje
zamieszczam ponizej analizuje te najwazniejsze 1 opowiada si¢ za hipoteza Martineza-
Hidalgo. Przedstawiam wedtug tej hipotezy rozmiary i wyglad statkow.

Zrodto: Pastor, str. 15, 17
(powrot do str. 127, 131, 157, 159)
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zagle

Santa Maria 1 T

| - 1. podbukszprytowy (blinzagiel, waterfok)
' 3 2. fok
| t 3. marsel
| | 4. grot
5. bonnet
6. bezan

Rys. 7.3 Karaka Kolumba Santa Maria. Statek byl trzymasztowa niewielka karaka o pieciu
zaglach. Na grotmaszcie byly dwa zagle kwadratowe 1 po jednym na bezanie (zagiel tacinski),
fokmaszcie (kwadratowy) i bukszprycie (kwadratowy). Mimo niewielkich rozmiarow, jak na

karake, jej tadownos$¢ byta wigksza niz obu towarzyszacych jej karawel razem (Santa Maria -
119, 2 t., Nina i Pinta razem - 118,7 t.)

Zrodto: Pastor, str. 117
(powrot do str. 131, 157 )
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1. fok
2. grot
3. bezan

Rys. 7.4 Karawele Kolumba Nina i Pinta Pinta i Nina. Byly to karawele typowej wielko$ci
dla potowy XV wieku. Dwa duze zagle kwadratowe i mniejszy, tylny tacinski wskazuja, ze
byly to karawele typu redonda, dostosowane do dalekich podrézy bez potrzeby czestego
halsowania. Nina poczatkowo miala ozaglowanie lacinskie, ktére podczas postoju na
Wyspach Kanaryjskich zostato zmienione na kwadratowe. Powierzchnia zagli obu karawel w
przeliczeniu na jedng ton¢ wypornosci brutto (pelnotadunkowej) byta o 34 - 48% wigksza niz
towarzyszacej im karaki Santa Maria (odpowiednio 1,62 i 1,79 wobec 1,21 Santa Marii).

Zrodto: Pastor, str. 118
(powro6t do str. 157, 159)
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Rys. 7.5 Technika volta do mar largo w zegludze do Afryki réwnikowej. Zegluga na
potudnie do szerokos$ci Afryki rownikowej biegta trasg stosunkowo blisko brzegu. Powrét z
Afryki réwnikowej z wykorzystaniem techniki volta do mar largo przez Wyspy Kanaryjskie
lub Azory. Opracowanie wiasne.

Rys. 7.6 Technika volta do mar largo w zegludze atlantyckiej do Przyladka Dobrej Nadziei i
z powrotem. Zegluga na potudnie do Afryki poludniowej i na Ocean Indyjski z
wykorzystaniem Pradu Brazylijskiego 1 Potudniowoatlantyckiego. Powrdét z Afryki
potudniowej i z Oceanu Indyjskiego z wykorzystaniem techniki volta do mar largo, ale
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zataczajac  szerszy krag przez Morze Sargasowe 1 wykorzystaniem Pradu
Potocnoatlantyckiego. Opracowanie wlasne.

Ugh oo

Europe

Cﬁ g Asia

91

Azores . = == — Lishon-
g’

South
Atlantic N
Ocean

trasa do Indii
trasa powrotna = = ==

Rys. 7.7 Trasy statkow portugalskich do Indii i z powrotem z wykorzystaniem Pradu
Brazylijskiego 1 Poludniowoatlantyckiego. Powrot z Afryki potudniowej i z Oceanu
Indyjskiego z wykorzystaniem techniki volta do mar largo, ale zataczajac szerszy krag przez
Morze Sargasowe i wykorzystaniem Pragdu Péinocnoatlantyckiego.

Zrodto: Wells, str.12 (za zezwoleniem autora)

ﬁo:oat:rﬁ
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» —

Peruwianski Brazylijski

Rys. 7.8 Prady morskie Oceanu Atlantyckiego. Charakterystyka pradow Oceanu
Atlantyckiego wyjasnia nawigacj¢ po tym basenie Portugalczykow. Wyprawiajac si¢ do
potudniowej Afryki lub do Indii szukali Pradu Brazylijskiego a nastgpnie
Potudniowoatlantyckiego. Wracajac z Indii szukali Pradu Benguelskiego a potem ocierali si¢
o potludniowe krance Pradu Zatokowego i Péinocnoatlantyckiego.

Zrédto: Prady morskie, Wikipedia Commons
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Rys.7.9 Karawela hiszpanska typu latina z ok. 1490 roku. Trzymasztowa, z ozaglowaniem
tacinskim.

Zrodto: [Veres, str. 300] (wykorzystanie ilustracji na podstawie klauzuli ,,fair use” ustawy US
Copyright Act z 1976 roku)

(Powrotdo str. 9, 157)
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Postep w technice nawigacyjnej

W $lad za procesem wzajemnej wymiany doswiadczen miedzy Poinocg a Potudniem w
dziedzinie konstrukcji statkdw, rozpoczetym na poczatku XIV wieku, nastgpily zmiany w
technice nawigacyjnej. Rosnacy popyt na przewozy morskie, nowe trasy taczace odlegle
porty, eksploracja nieznanych obszarow, wszystko to zachgcato zeglarzy, armatoréw i
stoczniowcow z potudnia i pétnocy Europy do wzajemnej asymilacji ciekawych a nieznanych
dotad rozwigzan konstrukcyjnych. W efekcie powstawaty coraz lepsze statki pod wzgledem
dzielnosci morskiej i wymogow biznesowych. Aby jednak w pelni wykorzysta¢ te coraz
lepsze konstrukcje, potrzebne byty wieksze niz do tej pory kompetencje nawigacyjne.

Nawigacja morska jest umiej¢tnoscig okreslania aktualnego potozenia statku i optymalne;j
drogi do wyznaczonego celu. Przez tysigclecia opierala si¢ na doswiadczeniu,
przekazywanym z pokolenia na pokolenie, oraz na prostych, przyblizonych i gtéwnie
beznarzedziowych sposobach ustalania predkosci statku, obserwacji niebosktonu przy
ustalaniu kierunku podrézy i wiedzy o zachowaniach i zwyczajach migracyjnych réznych
zwierzat m.in. dla orientacji odlegtoéci od brzegu. Zeglarze antyczni zdecydowanie woleli
trzymac si¢ blisko brzegu, cho¢ niektdrzy, na przyktad Wikingowie, potrafili wyprawiac si¢ w
podroze dalekie, oceaniczne.

Wzrost obrotow handlowych poczawszy od XI — XIII wieku i stale obecny bodziec
konkurencji zachgcatl do przyspieszenia transportu morskiego 1 utrzymywania frachtéw na
mozliwie najnizszym poziomie. W przypadku s$roédziemnomorskiej, dlugodystansowej
wymiany handlowej (Wtoch, Francji i Hiszpanii z Lewantem, Egiptem, Morzem Czarnym i
Bizancjum) przyspieszenie obrotu przy niskich frachtach oznaczalo konkretne korzysci:
mozliwo$¢ wykonania statkiem wigkszej liczby rejsow w ciggu roku i obieranie krétszych a
przez to szybszych tras miedzy portami. W przypadku zeglugi po Morzu Srédziemnym
krotsza trasa, zwlaszcza na trasie Europa zachodnia — kraje Lewantu, oznaczata rezygnacje z
okreznej zeglugi przybrzeznej na rzecz trasy po otwartym morzu. Wiele zalezato tu od same]
konstrukcji statku: jego tadownosci, szybkosci, dzielnosci morskiej, zdolnosci do
samodzielnej obrony. Ale wiele takze od sztuki nawigacji.

Od czaséw antycznych po wiek XVI §rédziemnomorskie statki handlowe unikaly ptywania
zimg. Zimowy postoj, czesto nakazywany prawem, spowodowany byl ztg pogoda, silnymi
wiatrami, sztormami i zachmurzeniem, ktore uniemozliwialy rozeznanie polozenia wedtug
Stonca i gwiazd. I oczywiscie stabg dzielno$cig morska dwczesnych statkow. Gdy ta ostatnia
rosta w miar¢ uptywu czasu, okres zimowych postojow ulegat skroceniu. W VIII wieku p.n.e.
w grecki poeta Hezjod wspomina o sezonie zeglugowym trwajacym zaledwie 50 dni, od 21.
czerwca do 10. sierpnia, ale inne fragmenty jego tekstow wydtuzajg ten okres czterokrotnie,
od konca marca do konca pazdziernika. 1200 lat pdzniej, w roku 380 n.e., dekret Gracjana
podobnie zakazywal rejsow w okresie od 15. pazdziernika do 1. kwietnia [Pryor 1988, str.
87]. Odnosit si¢ jednak tylko panstwowych transportow po zboze z Afryki [Beresford, str. 10-
32]. W V wieku n.e. zakaz ptywania dla statkéw rzymskich stat si¢ jeszcze krotszy. Rozciggat
si¢ od 11. listopada do 10. marca, czyli na przeciag 4 miesiecy, ale ostrzegano, ze od 10.
marca do polowy maja 1 od 24. wrze$nia do 11. listopada ptywanie obarczone jest duzym
ryzykiem [Pryor 1988, str. 87-88]. Generalnie, starozytni Grecy i Rzymianie nie wyptywali w
morze miedzy pazdziernikiem i kwietniem.

W Sredniowieczu byto podobnie. W Egipcie, muzulmanskie statki w XI i XII wieku unikaty
rejsow pomiedzy listopadem i marcem. Chrzescijanski Zachod postgpowal podobnie. W XII
wieku port w Pizie byt zamkniety od poczatku listopada do poczatku marca [tamze, str. 88].
Konwoje do Aleksandrii, Cypru i Syrii ptywaly dwa razy w roku, ale kazdy pojedynczy statek
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ptywat 6 miesigcy, robigc jeden rejs w obie strony. Konwoje wyruszaly w marcu i wracaly we
wrzesniu a nastgpne ruszaly do Lewantu w sierpniu, tam zimowaty i wracatly wiosng [Lane
1934a, str. 46].

Martwy sezon zimowy przestal sztywno obowigzywaé¢ dopiero, gdy pod koniec XII wieku
pojawit si¢ kompas a na Morzu Sroédziemnym zaczety ptywaé wielkie galery handlowe, kogi i
karaki (XIV — XV wiek). Statki byly lepsze a kompas pozwalal nawigowac bez widocznosci
Stonca 1 gwiazd. Ptywanie zimg nie stato si¢ jednak wcale powszechne. Nalezy raczej mowic
o stopniowym wydtuzaniu okresu zeglugowego. W XV wieku wielkie handlowe galery
florenckie ptywaly zimg regularnie. Podobnie weneckie statki zaglowe wozace sol 1 wielkie
galery handlowe ciggnace konwojami do Lewantu. Wyruszaty w styczniu lub w lutym 1 byty
z powrotem w maju lub czerwcu. Ruszaty ponownie w lipcu 1 wracaty do Wenecji na czas
Bozonarodzeniowych jarmarkow [tamze]. Niemniej, liczba zimowych rejsow byla znaczaca
mniejsza niz latem. Jeszcze w XVI wieku ,,udoskonalenia w technice nawigacyjnej i
konstrukcji statkéw nie byly w stanie zapanowa¢ nad morskim Zywiolem i zima znaczna
czg$¢ ruchu na morzu zamierata, chyba, ze zaistniaty bardzo silne bodzce do podejmowania
ryzyka” [Pryor 1988, str. 89].

W XIV wieku zimowe rejsy miedzy portami $rédziemnomorskimi i Anglig oraz wybrzezami
obecnej Belgii i Holandii byly juz norma. Dzigki zimowym rejsom, takze po Morzu
Srédziemnym wzrést o 50% wolumen morskich ustug transportowych, zwtaszcza na dhugich
dystansach, w przeliczeniu na jeden statek. Zamiast bowiem jednego petnego rejsu Wiochy —
Lewant lub Wtochy — Europa Potnocna mozna byto robi¢ dwa [Unger 1980, str. 175].

Nawigacje zrewolucjonizowaly postepy w dziedzinie kartografii oraz kilka przyrzadow:
kompas, log, Klepsydra, astrolabium (zastepujace lub uzupehlniajgce laske Jakubowag i
kwadrant). Niektore z tych instrumentow byly znane w roznych czesciach $wiata od
starozytnosci, ale rewolucja nawigacyjna polegata na ich przystosowaniu dla potrzeb zeglarzy
1 tacznym, niemal rownoczesnym zastosowaniu. Stalo si¢ to w Europie w okresie pelnego i
péznego Sredniowiecza. Doszta do tego lepsza znajomo$é pradow, wiatrow, wybrzezy,
uksztattowania dna w ich poblizu i zmieniajacych si¢ okresowo warunkow pogodowych. W
XV wieku wprowadzono takze standardowg jednostke¢ odleglosci — mil¢ morskg (1852
metry).

Efektem postepu w dziedzinie nawigacji bylo wydluzanie sezonu zeglownego i wigksza
sktonno$¢ wybierania tras po otwartym morzu. Zwigkszalo to produktywnos$¢ morskiego
transportu i wzrost jego konkurencyjno$ci dzigki obnizaniu frachtow.

Zacznijmy od kompasu. Ten wazny wynalazek pojawil si¢ w Europie pod koniec XII wieku.
Jego stosowanie najszybciej przyjeto si¢ na Morzu Srédziemnym. Portugalskie karawele
zaczely go powszechnie uzywac¢ dopiero w XV wieku, gdy rozwingta si¢ eksploracja
wybrzezy afrykanskich. Na ptytszych akwenach Morza Péinocnego i Baltyku zeglarze dtugo
jeszcze uznawali za skuteczniejsze poleganie na sondowaniu dna anizeli poleganie na
wskazaniach kompasu. Wigzato si¢ to z odmiennymi warunkami tych wéd. Bardzo duze
ptywy znacznie zmienialy w ciaggu doby glebokosci. Uwzglednianie plywdéw przy pomocy
sondowania miato zatem pierwszorzedne znaczenie w nawigowaniu na akwenach
poocnych. Na Morzu Srédziemnym wody byty znacznie bardziej przejrzyste, dno ostro
schodzito w doét do znacznych glebokosci juz niedaleko brzegu a pltywy byty tak niewielkie,
ze byly elementem nieistotnym [Gies, str.235; Unger 1980, str. 174-175].

Kompas w sposob istotny usprawnit nawigacje, gdyz umozliwil zeglarzom utrzymywanie
wlasciwego kursu w warunkach uniemozliwiajagcych nawigacje w oparciu o obserwacje
Stonca lub gwiazd. Na Morzu Srédziemnym zachmurzenie w okresie jesienno zimowym,
silne wiatry, duze fale i sztormy zatrzymywaty od czaséw antycznych statki w portach w tym
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okresie ze wzgledu na niemozno$¢ nawet przyblizonej orientacji co do potozenia na
podstawie Stonca i gwiazd i stabg dzielno$¢ morska 6wczesnych jednostek. Jeszcze w XIII
wieku statki na trasie z Wloch do Lewantu i Egiptu wyplywaly na wiosng w okolicach
Wielkanocy, wracaty mniej wigcej we wrzesniu i czekaly na nastepng podréz do kolejnej
wiosny. Konwoje zwane jesiennymi lub zimowymi wyplywaly w sierpniu, wrzes$niu,
zimowaly w portach docelowych i wracaly wiosng [Lane 1962, str. 607-608]. Kompas to
zmienit, cho¢ nie nalezy mu przypisywa¢ ani wylgcznej ani zbyt duzej roli w skrdceniu
okresu jesienno zimowego postoju. Kluczowym elementem byty lepsze konstrukcje statkowe,
lepiej radzgce sobie ze ztg pogoda. Zimowe wiatry tez byly pomocne, bo wiaty ze wschodu
pomagajac zeglarzom w rejsach powrotnych z Lewantu do Europy [Gies, str. 234]. Nalezy
ponadto pamictaé, ze zeglowanie po Morzu Srédziemnym bez widoku ladu nie byto zbyt
trudne dla doswiadczonych zeglarzy, gdyz trwato najwyzej kilka dni, albowiem obszar wad,
skad brzegow nie wida¢, jest ograniczony (rys. 8.1). Pelne wykorzystanie kompasu nastgpito
dopiero w dobie podrozy oceanicznych [Pryor 1988, str. 54].

Kompas natomiast zdecydowanie poprawil dokladno$¢ jedynej stosowanej do XV wieku
metody nawigacji, czyli nawigacji zliczeniowej. Polegata ona na okresleniu aktualnej pozycji
statku na podstawie wyliczenia przebytej drogi od ostatniej pozycji ustalonej w sposéb pewny
oraz znajomosci obranego kierunku zeglugi. Wyliczen dokonywano w oparciu o wskazania
kompasu oraz szybko$¢ i czas zeglugi. Dzigki kompasowi kierunek mozna byto wyznaczy¢
niezaleznie od pogody. Szybko$¢ statku mogla by¢ ustalana doktadniej niz we wczesniejszych
wiekach dzigki zastosowaniu w nawigacji klepsydry (XIV wiek) oraz logu (XIV-XV wiek).
Potgodzinna klepsydra zeglarska umozliwiata doktadniejszy szacunek czasu podrozy niz
tylko w dniach. Log byt pionowa, obcigzong deska na dlugim sznurze w suptami w
okreslonych odstgpach. Wyrzucenie go za burte i sprawdzenie jaka dlugo$¢ sznura rozwingta
si¢ w okreslonym czasie pozwalalo okresla¢ szybko$¢ statku. Niemniej, prostsze metody
szacowania szybkosci nie zanikty i byty stosowane w catym Sredniowieczu (ocena spienienia
fali na dziobie, wydecia zagli, czas przeptywu od dziobu do rufy wyrzuconego kawatka
drewna).

Dane z klepsydry, kompasu i1 logu byty nanoszone w czasie kazdej wachty na tabliczke
kursowa (rys. 8.2). Byla to deska, na ktorej goérnej czgsci wyryta byta réza wiatréw z
otworami a pod nig tablica z otworami oznaczajgcymi predkosé. Co pot godziny wachtowy
nanosit kierunek wsuwajac kotek w odpowiedni otwér na r6zy kompasowej a co godzina, po
ustaleniu logiem predkosci, wkiadat kotek w odpowiednie miejsce tablicy predkosci. Kapitan
spisywat te dane, kotki byly wyjmowane i kolejna wachta wachta powtarzala te czynnos$ci
[Maddison 2003, str 3; Traverse board].

Nawigacja zliczeniowa byta oczywiscie niedokladna, bo nie uwzgledniata dryfu (efekt
bocznych wiatrow) 1 znosu (efekt pradow morskich), ale stanowita postep w poroéwnaniu z
okresem sprzed stosowania kompasu, klepsydry i logu. Zwlaszcza, gdy nie bylo potrzeby
robienia licznych halséw a okres przebywania na morzu bez widoczno$ci brzegu ograniczat
si¢ do kilku dni. Wszystko to byto mozliwe na Morzu Srédziemnym, ale juz nie w okresie
portugalskiej eksploracji Afryki [Law, str. 240].

Trzeba tez wspomnieé, ze w okresie panowania nawigacji zliczeniowej, opracowywane
zostaly dla potrzeb europejskiej zeglugi $rodziemnomorskiej metody wyliczania korekcji
kursu, jesli statek z réznych powodéw (wiatr, burza, halsowanie) ptynat przez jaki$ czas
innym kursem niz obrany na poczatku podrozy. Zeglarze mieli do dyspozycji specjalne
tablice, zwane toleta de marteloio, [Rule of marteloio] ktére pozwalaty wyliczy¢ kurs, ktorym
mozna byto wrédci¢ na kurs pierwotny [Law, str.240]. Nie jest jednak pewne, czy tablice te
byty w szerokim uzyciu. [Nicolai 2016, str. 382-388].
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Kiedy uwage kierujemy na epoke portugalskich odkry¢ w XV wieku, trzeba przede
wszystkim powiedzie¢ o postepie w dziedzinie nawigacji i kartografii.

Zacznijmy od kartografii. Mapy znane byly od czasow zamierzchtych, ale mapy bedace
faktyczng pomoca z morskiej nawigacji pojawity si¢ dopiero w XIV wieku w basenie Morza
Srodziemnego. Zwane portolanami zawieraly lepiej lub gorzej zarysowane wybrzeza, napisy
informujagce o nazwach nadmorskich miejscowo$ci 1 o najwazniejszych miejscach na
wybrzezu. Charakterystycznym elementem portolanow byly umieszczone na nich réze
wiatrow z wybiegajacymi liniami wyznaczajacymi kierunki zeglugi wedlug wskazan
kompasu. Informacje naniesione na mapg¢ byly uzupetniane tak zwang ksiega portolanowg (w
Portugalii zwang rutterem) — prekursorem wspoétczesnej locji [Locja]. Poza opisem kierunkow
zeglugi miedzy portami, zawierata informacje o odleglo$ciach miedzy réznymi portami, opisy
samych portow, przydatne dla zeglarzy opisy warunkéw pogodowych (wiatry, prady itp.) na
roznych obszarach, ostrzezenia o miejscach, gdzie operowali piraci, opisy wygladu waznych
elementdw linii brzegowej, informacje o bezpiecznych, naturalnych przystaniach i tagodnych,
piaszczystych brzegach a takze informacje o miejscach niebezpiecznych (ptycizny, skaty
podwodne).

Mapy portolanowe byly produktem nacji $rodziemnomorskich. Wséréd badaczy panuje
konsensus (o wyjatkach od niego powiem za chwilg), ze zostaly opracowane w
Sredniowieczu na podstawie danych zbieranych metoda nawigacji zliczeniowej (kursy i
odlegtosci) 1 innych informacji spisywanych przez zeglarzy. Poniewaz kreslono je przed
wynalezieniem metod odwzorowania kartograficznego (okreslony matematycznie SpPOSOb
dwuwymiarowego i przeskalowanego przedstawiania powierzchni kuli ziemskiej /cz¢$ci lub
catosci/, pierwsze takie odwzorowanie nowozytne opracowal Gerard Mercator w XVI wieku),
panuje do$¢ powszechna opinia, ze ich praktyczna uzyteczno$¢ byta ograniczona. Niemniej
byly przydatne w identyfikacji charakterystycznych miejsc na wybrzezu i nawigacji po dobrze
znanych akwenach, na przyktad Morzu Srédziemnym i trasach wokot potwyspu Iberyjskiego
[Gaspar 2013, str. 69; Portolan chart]. Dowodzi tego wspotczesna analiza Atlasu
Katalonskiego z 1375 roku, na ktérym te wilasnie regiony nakre$lone zostalty pod wzgledem
prawidtowosci odwzorowania szerokosci geograficznej z btedem nie przekraczajgcym poét
stopnia [Gaspar 2013, str. 69]. Natomiast przy kresleniu map w trakcie portugalskiej
eksploracji wybrzezy afrykanskich szybko z metodologii portolanowej (opartej na nawigacji
zliczeniowej) zrezygnowano.

Niedawno, $redniowieczna geneza portolanow zostala zakwestionowana. Roel Nicolai
udowodnit, Ze portolany XIV 1 XV wieczne catego obszaru $rodziemnomorskiego wykazuja
zadziwiajaca zgodnos$¢ z obrazem tego obszaru w projekcji Mercatora lub podobnej. Wykazat
takze, ze jest niemozliwe, by projekcja taka pojawita si¢ przypadkowo ze zbioru
sredniowiecznych danych nawigacyjnych. Po drugie, wiadomo z wczes$niejszych badan, ze
portolany obejmujace caty obszar srodziemnomorski sg efektem polaczenia wielu mniejszych
map [Nicolai 2015, str. 520]. I to wlasnie owe mniejsze mapy byly sporzadzone metoda
odwzorowania kartograficznego w projekcji Mercatora (co jest niemozliwe, bo powstata w
XVI1 wieku) lub podobnej — tak zwanej rownoprostokatnej, opracowanej w Il w.n.e przez
greckiego lub shellenizowanego uczonego, Marinusa z Tyru. Poniewaz metodologia Marinusa
nie byla znana w Sredniowieczu, mapy cze$ciowe musialy zosta¢ wykonane znacznie
wczesniej 1 by¢ w posiadaniu $redniowiecznych kartografow, ktorzy wykorzystali je do
opracowania map calego obszaru Morza Srodziemnego. Wniosek ten catkowicie zmienia
nasze postrzeganie map portolanowych i stawia pytanie, kto i kiedy mapy czg¢sciowe
sporzadzit i jak weszty one do obiegu w okresie Sredniowiecza.

Gdy Portugalczycy rozpoczgli w XV wieku eksploracje nieznanych wczesniej wybrzezy
afrykanskich, pierwszy wielki promotor tych wypraw, ksigze Henryk (1394-1460), nazwany
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pozniej Zeglarzem, trzeci syn krola Portugalii Jana I, zatrudnit znanych kartografow, aby
sporzadzili mapy nowo odkrytych 1ladéw na potudnie od afrykanskiego przyladka Bojador.
[Gaspar 2013, str. 68]. Prace zostaly wykonane, ale im dalej na potudnie siggaly karawele,
tym wigcej bylo problemow i z nawigacja i z prawidlowym kre§leniem map.

Po pierwsze, inaczej ptywato sie po dobrze znanym Morzu Srédziemnym, gdzie odlegtosci
byty niewielkie [Law, str.240] (wigkszo$¢ tras nie przekraczata 200-500 km) a brak
widocznos$ci brzegu nie trwat dtuzej niz kilka dni a inaczej wyptywajac z Lizbony 1 ustalajac
na przyktad kurs na Maderg. Odleglo$¢ wynosita woéwczas 1000 km, wyspa z bocianiego
gniazda byla widoczna z odlegtosci 100-150 kilometrow, ale tylko przy bardzo dobrej
pogodzie. Gdy pogoda si¢ popsula, widoczno$¢ mogta zmale¢ do kilku lub kilkunastu
kilometrow. Jesli przy nienajlepszej pogodzie 1 stosujac niedoktadng nawigacje zliczeniowsg
statek nie doptynat do Madery w przewidywanym czasie, nie bylo sposobu obliczenia, gdzie
si¢ znajduje w stosunku do niej. To byt realny problem wielu zeglarzy [Law, str. 240].

Po drugie, im dalej na poludnie wyprawiali si¢ Portugalczycy, tym wigksze volto do mar
wykonywali w drodze powrotnej [Law, str. 240]. Czas spgdzany na otwartym oceanie liczyt
si¢ nie w dniach ale tygodniach [Gaspar 2013, str. 68; Disney, str. 40]. Kapitanowie musieli w
pewnym momencie podja¢ kluczowa decyzje¢ o zwrocie na wschod. Ale kiedy 6w moment byt
wlasciwy? Stosujac nawigacj¢ zliczeniowa ocena pozycji, w ktorej aktualnie znajdowat si¢
statek zeglujacy przez dluzszy czas po otwartym oceanie byla obarczona tak duza
niepewnoscia, ze zeglarze punkt ten nazywali ponto de fantasia [Gaspar, tamze].

Po trzecie, dane bedace podstawa opracowania portolanowych map wybrzezy Afryki na
potudnie od przyladka Zielonego pochodzily z raportow zeglarzy stosujacych nawigacje
zliczeniows, ktora wyznaczata kierunki wedlug wskazan kompasu. Nie znano za§ wowczas
zjawiska deklinacji magnetycznej, czyli odchylenia igly kompasowej od pdinocy
geograficznej spowodowanego potozeniem bieguna magnetycznego Ziemi w pewnym
oddaleniu od bieguna geograficznego. Naktadajac na portolany z wieku XIV 1 XV siatke
geograficzng z prawidlowym odwzorowaniem kierunkéw, mozna wyraznie zobaczy¢ tego
efekty. Jest ona wyraznie obrocona w kierunku przeciwnym do ruchu wskazéwek zegara.
Narysowane na portolanach basenu Morza Srodziemnego réze wiatrow wskazuja kierunki
geograficznie z btgdem 8-10 stopni [Gaspar 2008, str. 196-197]. Kierunek na zachdd jest de
facto kierunkiem na potudniowy zachod. Kierunek na pédinoc jest de facto kierunkiem
péinocno zachodnim. Deklinacja magnetyczna regionow Afryki podrownikowej i rownikowe;j
bytla wigksza niz na obszarze Europy, wiec i portolany tamtych obszarow byly obarczone
wigkszym bledem.

Te trzy wady nawigacji zliczeniowej, doswiadczane przy eksploracji nieznanych dotad
akwendw (jak powiadali Portugalczycy por mares nunca dantes navegados — po morzach, na
ktorych nikt dotad nie ptywatl) domagaty si¢ szybkiej eliminacji.

Ptyngc coraz dalej na potudnie pojawil sie jeszcze jeden, czwarty problem. Zeglarze
portugalscy w pierwszej potowie XV wieku nie uzywali powszechnie kompasu. [Disney, str.
41]. Z pewnoscia polegali na nawigacji zliczeniowej, rutterach czyli ksiegach portolanowych
a od okoto roku 1460 uzywali juz kwadrantu do obserwacji Gwiazdy Polarnej, szacujac na jej
podstawie szerokos$¢ geograficzng, cho¢ bez korzystania z przyrzadéw pomiarowych [Gaspar
2013, str. 68]. Gwiazda Polarna byta wygodnym punktem odniesienia, gdyz kat miedzy nig a
horyzontem okresla szeroko$¢ geograficzng bez potrzeby dokonywania jakichkolwiek korekt,
jak to ma miejsce w przypadku wyliczania szerokos$ci geograficznej na podstawie obserwacji
Stonca. Ale im dalej na potludnie docierali Zeglarze tym nizej na niebosktonie widzialna byta
Gwiazda Polarna i tym gorzej byta widoczna. Na szerokosci 5-10 stopni na pdinoc od
réwnika praktycznie znikata. Ale zanim jeszcze Portugalczycy dotarli w okolice Gwinei (ok.
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1460, 10 stopni na poinoc od rownika) wiedzieli juz, ze doktadniejsze pomiary szerokosci
geograficzne] wymagaja orientowania si¢ wedlug Stonca [tamze]. Wymagalo to jednak
posiadania tablic deklinacji Stonca i sporej wiedzy matematycznej 1 z dziedziny astronomii.

Rozwigzaniem wymienionych wyzej czterech probleméw mogto by¢ uzupetnienie nawigacji
zliczeniowe] systematycznym i w miar¢ dokladnym badaniem przez zeglarza szerokos$ci
geograficznej, na ktorej znajduje si¢ statek. Generalna idea byla nastepujaca: zeglarz ustala
regularnie szeroko$¢ geograficzng, na ktorej znajduje si¢ statek i zna ponadto szerokos¢
geograficzng celu, do ktorego statek zmierza. Musi wigc ptyna¢ na poinoc lub na potudnie,
za$ po dotarciu do szeroko$ci geograficznej, na jakiej znajduje si¢ cel podrozy, powinien
zmieni¢ kurs i1 plynaé prosto na zachdd lub wschod, trzymajac si¢ tej szerokosci [Law, str.
240]. Pomyst byt szczegolnie przydatny dla portugalskich zeglarzy, ktorzy robili wyprawy na
potudnie wzdtuz afrykanskich wybrzezy i wracali na péinoc do Europy. Mégl migdzy innymi
rozwigza¢ kwestie wyboru wlasciwego momentu zwrotu na wschod podczas powrotu do
Portugalii trasg volto do mar largo i lepiej orientowac si¢ w polozeniu statku podczas zeglugi
do wysp i archipelagéw na Oceanie Atlantyckim, czy to z Portugalii czy w drodze powrotnej
z potudnia.

Kolejny wielki promotor eksploracji portugalskich, krél Portugalii Jan Il (panowanie 1481-
1495), w celu rozwigzania wskazanych wyzej probleméw, powotal w roku 1484 komisje,
ktorej celem bylo wypracowanie nowych, praktycznych metod ustalania szerokosci
geograficznej na wodach Potudnia. Efekty jej pracy wptyngly tez bezposrednio na rozwdj
kartografii, gdyz mapy portolanowe zaczeto zastgpowa¢ mapami nowego typu, nazwanymi
przez Gaspara latitude maps, co mozna przettumaczy¢ (dbajac o sens a nie o $cistos$¢) jako
mapy roéwnoleznikowe.

Komisja zrobita bardzo wiele. Po pierwsze, przystosowala astronomiczne instrumenty
(gtownie astrolabium) do pomiaru szerokosci geograficznej dla potrzeb zeglarzy. W tym celu
upros$cila je znacznie, usuwajac niektdre z ich elementdéw, bo wigkszos¢ funkeji, jakie mogli
przy ich pomocy realizowa¢ astronomowie 1 astrolodzy, byla zeglarzom zupeknie
niepotrzebna [Law, str. 241]. Po drugie, opracowala szczegoétowy zbior instrukcji, krok po
kroku, dla stabo wyksztatlconych zeglarzy, jak dokona¢ pomiaru wysokosci Stonca przy
uzyciu tych instrumentéw. Po trzecie, zaktualizowala i upro$cila tablice deklinacji Stonca,
przy pomocy ktorych dokonuje si¢ odpowiednich korekt, aby przeksztatci¢ pomiar wysokosci
Stonca w ustalenie szeroko$ci geograficznej. Tablice zostaly zaopatrzone w list¢ instrukcji
krok po kroku, co i jak nalezy robi¢, aby dokona¢ pomiaru [Disney, str. 42]. Po czwarte,
zawarta w instrukcjach informacje, ile wynosi odleglo$¢ migdzy dwoma kolejnymi stopniami
szerokos$ci geograficznej w linii prostej potnoc — potudnie [Gaspar 2015, str, 320]. (nawiasem
moéwige niedoszacowujac te odlegtosé o 10-20%) oraz dla kazdego z o$miu kurséw na rozy
wiatréw. Po pigte, w oparciu o wyprawy kartografow zlecone przez kréla, podata szerokosci
geograficzne licznych i istotnych miejsc dla zeglarzy eksplorujacych wybrzeza Afryki oraz
znajdujacych si¢ w ich poblizu wysp 1 archipelagow. Byly to niezbedne w nawigacji
,fownoleznikowej” punkty odniesienia. Po szoste, wystani przez Jana II astronomowie
zbadali niebosklon widziany na potkuli potudniowej, odkryli wiele nowych 1 nieznanych
wczesniej konstelacji, ale co najwazniejsze, wskazali gwiazdy stale (Krzyz Poludnia), na
ktore moga si¢ orientowaé zeglarze ptynagcy w tamtych regionach. Krzyz Potudnia,
wskazujacy potudnie mogt zastagpi¢ Gwiazde Polarng wskazujaca polnoc na potkuli
potocne;.

Wyniki prac komisji bytly podawane do wiadomos$ci stopniowo w miar¢ postepu prac od
konca lat 80. do roku 1495. Mimo staran, by nowe rozwigzania byly zrozumiate dla
srodowiska zeglarskiego, nowa metoda okazata si¢ dla wigkszosci zeglarzy trudna. Na tyle
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trudna, ze z biegiem czasu pojawil si¢ osobny zawod: nawigatora morskiego (opis prac
komisji [Law, str. 242-244].)

Prace komisji wplynety na powstanie nowej metody konstruowania map, tak zwanych map
réwnoleznikowych. Odchodzono wigc od polegania na danych. Podstawa rysowania mapy
nowego typu nie byly dane z nawigacji zliczeniowej (kursy i odleglosci) lecz pomiarow
szerokosci geograficznej roznych miejsc (porty, przyladki, wyspy, inne istotne miejsca dla
zeglugi). Cho¢ mapy réwnoleznikowe do roku mniej wigcej 1504 nie posiadaly zadnych
elementow graficznych wskazujacych, ze sporzadzono je nowa metoda, byly wigc bardzo
podobne do portolanow, mozna to wykaza¢ nakladajac na nie wspotczesng siatke
geograficzng (mapa $wiata Cantino) [Gaspar 2013. str. 69]. Od roku 1504 pojawiaja si¢ mapy,
gdzie metoda rownoleznikowa jest uwidoczniona w postaci, narysowanej na mapie, pionowej
linijki bedacej podziatka poszczegodlnych szerokosci geograficznych.
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Postep w nawigacji — ilustracje

Rys. 8.1 Widoczno$é brzegow ze statku na Morzu Srédziemnym. Szary obszar oznacza te
cze$é Morza Srédziemnego, z ktérej brzegi nie s3 widoczne ze statku. Mapa ma charakter
orientacyjny, gdyz na widoczno$¢ wpltywa pogoda i wysoko$¢ obserwatora. Niemniej,
pokazuje, ze odlegtosci bez widocznos$ci brzegu nie przekraczaty kilku dni rejsu, jesli statek
wybierat tras¢ przez otwarte morze.

Zrédlo: opracowanie wilasne na podstawie: Henkel, B. 1901 ‘Die Sichtbarkeit im
Mittelmeergerbiet’, Petermann’s Geographische Mitteillungen, Gotha.
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Rys. 8.2 Tabliczka kursowa. Urzadzenie stuzgce do nanoszenia w czasie 4 godzinnej wachty
danych pozyskiwanych ze wskazan kompasu i logu. Co pét godziny wachtowy wsuwat kotek
w odpowiednie miejsce rozy kompasowej, poczynajac od otworu najblizej $rodka,
odpowiadajace kursowi statku. Co godzing, po obliczeniu szybkosci, wsuwal kotek,
poczynajagc od goéry, w odpowiednie miejsce dolnej tablicy, na ktoérej byly oznaczone
predkosci w weztach. Jesli predkos¢ byta utamkowa (np. 4,5 wezta), wsuwat jeden kotek w
otwor pod liczba 4 1 dodatkowy w otwor w prawej czesci tablicy predkosci, pod liczbg V5.
Powtarzal te czynnosci w czasie calej wachty. Byly one zapisywane przez kapitana lub
oficera, kotki byly wyjmowane 1 nastepny wachtowy powtarzal te czynnos$ci w czasie swojej
wachty. W ten sposob, dane z nawigacji zliczeniowej byly nanoszone na mape, informujac o
kierunku i przebytej drodze.

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie: Down; Gjalt Kemp (za zezwoleniem wlasciciela
fotografii); Traverse board
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Galeon

Galeon byt konstrukcja iberyjska. Jego koncepcja okazata si¢ sukcesem, bo z powodzeniem
odpowiadata na potrzeby zglaszane przez sfery kupieckie, rzagdowe i wojskowe. Z tego
powodu, szybko pojawit si¢ we flotach innych nacji (rys. 9.4)

Nazwa galeon wywodzi si¢ od roznych typow XIII i XIV wiecznych okretow wojennych,
zarowno wiostlowych jak 1 wiostowo-zaglowych [Galleon]. Jednak galeon, ktéry zajmuje
poczesne miejsce w historii morskiej jest produktem epoki wczesnonowozytnej. Pojawit sie w
pierwszej potowie XVI wieku jako ewolucyjny potomek karaki. Od karaki przejal takielunek,
byl jednak od niej dluzszy, wezszy i nizszy. W tych proporcjach niektdrzy upatrujg jego
genezy w karaweli. Mial bowiem potaczy¢ tadownos¢ wielkich karak i zwrotno$¢ karawel.
Byt jednostka w peini oceaniczna.

,,Pono¢ pierwszy statek hiszpanski zastugujacy na t¢ nazwe zostat zbudowany w roku 1517 do
zwalczania piratow berberyjskich na Morzu Sroédziemnym. Byt to prawdopodobnie okret
zaglowo wiostowy, podobnie jak weneckie galleoni z konca XV wieku. Portugalczycy
uzywali podobnych, matych jednostek zwanych galleones na Oceanie Indyjskim w latach 20.
XVI wieku jako patrolowcdw; 21 takich statkow byto na liScie inwentarzowej w roku 1525.
Hiszpanski dokument z nastgpnego roku wymienia krolewskie galeony we flocie
hiszpanskiej, ale bez blizszych szczegotéw. Nazwa galeon jest powszechnie uznana w latach
30. XVI wieku, kiedy to francuskie zrodta méwig o galeonach jako hiszpanskich okrgtach
wojennych i pojawiajg si¢ pierwsze wizerunki tych statkow.” [Konstam, str. 4]

Powstanie galeonu byto efektem kilku, prawie rownoczesnych wydarzen. Pierwszym byta
eksploatacja przez Hiszpani¢ nowych ziem po drugiej stronie Atlantyku i azjatyckie wyprawy
portugalskie. Drugim, europejska rewolucja militarna. Trzecim, ujawniajace si¢ wady
wielkich karak. | wreszcie ostatnim, angielsko — hiszpanska rywalizacja. Kazde z tych
wydarzen tworzyto presje na koron¢ hiszpanska i portugalska. Odpowiedzig bylo powstanie
galeonu jako wyspecjalizowanego okretu wojennego, cho¢ z czasem zaczal on takze petnié¢
funkcje transportowe.

Jak pisze Angus Konstam, gdy Hiszpania rozpoczgta eksploatacje swoich nowych ziem w
Ameryce, armatorzy szybko, bo juz w 1520 roku, zwrdcili si¢ z petycjami do tronu o ochrong
swoich statkow. Statki gromadzono wigc w konwoje 1 z kazdym konwojem ptynat jeden okret
eskorty. Wpierw byty to uzbrojone karaki. Ustanowiono réwnocze$nie specjalny podatek,
averia, od towaréw przywozonych z Ameryk, ktory finansowat budowe i utrzymanie nowych
okretow eskortowych.

Portugalskie karaki handlowe wozity do Azji gtownie srebro jako zaplate za importowane
towary a z Azji do Europy ztoto, pieprz, cynamon, kurkume, imbir, szafran, gatke
muszkatotowa, gozdziki, jedwab, perty, barwniki, herbatg, kawe. Hiszpanskimi karakami
ptynety z Ameryki perty, szmaragdy, ztoto i srebro. Te cenne towary niezmiennie stanowily
ogromng pokus¢ dla piratdow 1 korsarzy, dzialajacych samodzielnie lub wyposazanych i
finansowanych przez nieprzyjazne Portugalii 1 Hiszpanii panstwa. Statystyki strat handlowe;j
floty portugalskiej pokazuja wyraznie rosngcy udziat strat z powodu atakow wrogich
jednostek. W okresie 1497-1550 utracono z tego powodu 2,5% statkdw, w latach 1551-1600 —
8,5% a w przedziale 1601-1650 — 21% [Rei, str.10]. Transporty musiaty by¢ wigc ochraniane.

Obrona konwojéw wymagata szybkich, zwrotnych i silnie uzbrojonych okretow. Ograniczone
srodki z averii i potrzeba wybudowania wielu eskortowcow sktonita wtadze do opracowania
koncepcji wyspecjalizowanego w eskortowaniu i nie przesadnie drogiego okrgtu wojennego —
galeonu. Poza eskortowaniem statkow handlowych galeon stuzyl do patrolowania obszaréw

179



morskich w sferze wtasnych wptywow, $ciggania haraczu za ptywanie po niej, odstraszania
intruzow, ktorzy chcieliby tam robi¢ interesy bez posiadania specjalnego zezwolenia,
zwalczania piratow 1 demonstrowania wlasnej potegi, aby zniecheci¢ potencjalnych
konkurentow.

Galeon miat bardziej wysmukie proporcje niz karaka. Stosunek: dtugos¢ catkowita / dtugos¢
stepki / szeroko$¢ wynosit 4 : 3 : 1 au karaki 3 : 2 : 1. Proporcje galeonu zmniejszajac opory
w przeptywie wody wokot kadtuba, poprawity manewrowos¢, szybkos¢ 1 dzielnos¢ morska.
Okragta rufa karaki zostala zastapiona w galeonie znacznie we¢zszg 1 plaska, co takze
polepszyto zbalansowanie cigzaru statku (rys. 9.1).

Wecezesne galeony nie byly duze. W potowie lat 40. XVI wieku ich $rednia tadownos$¢ nie
przekraczata 100-120 ton [Konstam, str. 5-6 i tamze: ,,Note on measurements” na Copyright
page], byty wigc zdecydowanie mniejsze od karak. Jako skuteczne eskortowce zwalniaty
towarowe karaki z potrzeby noszenia cigzkiego uzbrojenia, przez co mogly one zwigkszy¢
tadunki przewozonych towaréw. Kolejng zaleta galeonu byt koszt jego budowy, ktory
wynosit 60% kosztu duzej karaki [Galleon].

Cho¢ poczatkowo galeony nie byly duze (rys. 9.3), ich wielko$¢ szybko rosta. W roku 1556
srednia tadownos$¢ wynosita 334 tony, czyli niemal trzy razy wigcej niz dekade wczesniej. 14
lat pozniej, w roku 1570, powszechnie wystgpowaty galeony 500 tonowe. I ten tonaz stat si¢
standardem w hiszpanskiej flocie, aczkolwiek w czasach Wielkiej Armady (1588, [Wielka
Armada; Konstam, str 5-6]). Portugalia posiadata trzy galeony 1000 tonowe i osiem 800
tonowych [tamze, str7].

Specjalnym typem galeonow byly galeony z Manili. Tworzyly hiszpanska flot¢ Pacyfiku.
Hiszpania podbita Filipiny w latach 1542-1565 i rozpoczeta eksploatacje jej bogactw, gtownie
przypraw korzennych (gatka muszkatotowa i gozdziki) oraz wymian¢ handlowa z Chinami
(porcelana, jedwab, ko$¢ stoniowa, wyroby z laki). Aby dostarcza¢ towary z Filipin i
okolicznych archipelagéw oraz z Chin do Europy, hiszpanskie statki i okrety eskorty ptynety
przez Ocean Spokojny do Meksyku, skad ich tadunki byly przewozone ladem do portu Vera
Cruz a stamtad z innymi towarami do Hiszpanii. O ile zegluga z Ameryki do Filipin nie
nastreczata trudnos$ci technicznych, znalezienie zeglownej trasy powrotnej trwato niemal
czterdzieSci lat (1529-1565), bo tyle czasu =zajelo zlokalizowanie szlakow wiatréw
wschodnich i pradow, ktore pozwolily na zegluge na wschod .

Poniewaz rejs z Manili do Meksyku trwat cztery miesigce a sezon zeglugowy byl ograniczony
(monsuny), statki transportowe musiaty by¢ jak najwigksze. Dlatego hiszpanskie galeony
floty Pacyfiku byty najwigkszymi jednostkami tego typu. Mialy wypornos¢ 1500-2000 ton,
dhugos¢ 43-52 metry. Wigkszo$¢ byla wybudowana w stoczniach filipinskich, tylko osiem w
Meksyku. W catym okresie rejsow pacyficznych 1565-1815 zbudowano 108 tych galeondéw, z
czego 26 zostalo utraconych.

Zalety bojowe galeonu szybko si¢ sprawdzity i jego budowg podjety niebawem inne panstwa.
W bitwie pod Preveza w roku 1538, wenecki galeon, Galeone di Venezia, rozpedzit wiele
otomanskich galer i uszkodzit je ogniem artyleryjskim, dowodzac, ze jest dobrze uzbrojony,
sprawny manewrowo 1 moze skutecznie nie tylko si¢ broni¢, ale i atakowac¢ [Konstam, str. 5].
270 lat wczesniej wenecki buss Roccaforte rowniez obronit si¢ przed atakiem licznych galer
genuenskich, ale nie byl w stanie prowadzi¢ przeciw nim zadnej akcji zaczepnej. Nie
pozwalato na to dwczesne uzbrojenie statkow zaglowych i ich stabe zdolno$ci manewrowe.
Ta roznica streszcza postep technologiczny, jaki si¢ w tym czasie dokonal w odniesieniu do
jednostek zaglowych.
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Do 1526 roku statki hiszpanskie na trasach atlantyckich eskortowano od portow w Hiszpanii
do archipelagu Azoréw, ale okoto roku 1555 wzrosto ryzyko ze strony piratéw i okrgtow
obcych panstw, averia zostata podniesiona i kazdy konwdj transatlantycki miat odtad cztery
okrety eskortowe, wpierw karaki, potem galeony. Galeony eskorty ptyngly przez caty
Atlantyk 1 zwykle opuszczaty konwojowane statki w okolicach Karaibow po czym dotgczaty,
jako ochrona, do statkow powracajacych do Hiszpanii.

Z Hiszpanii wyruszaty dwa konwoje rocznie. W kazdym ptyneto okoto 100 statkow,
krolewskich i prywatnych [Mickiewicz, str. 215]. Jeden konwoj wyptywal w kwietniu do
Meksyku, gdzie zabierat towary, w czesci chinskie (porcelana, przyprawy) z konwojow
pacyficznych, a takze srebro i rodzime towary amerykanskie (tyton, cukier, jedwab, pieprz,
kakao). Zimowal w meksykanskim porcie Santa Cruz i1 ptynal nastgpnie do Hawany. Drugi
konwoj wyruszat z Hiszpanii w sierpniu do Cartageny (dzisiejsza Boliwia), tam zimowat i po
zaladowaniu srebra wydobytego w tamtejszych kopalniach takze ptynat do Hawany. Tam
statki spotykaty okrety eskortowe i pltynety do Hiszpanii, przewaznie, cho¢ nie zawsze, w
dwoéch odregbnych konwojach. Korona hiszpanska ustanowita monopol na handel amerykanski
i roczny dochdd z tego tytutu wynosil okoto 6 milionéow dukatow [Mickiewicz, str. 215]. W
XVII wieku réznice migdzy jednostkami eskortowanymi i1 eskortujgcymi zaczety si¢ nieco
zaciera¢, gdyz i te i te byly galeonami [Konstam, str. 17-18]. Galeony hiszpanskiej floty
skarbow, dostarczajace do Europy srebro (Hiszpania produkowata wowczas 80% swiatowego
srebra [Barker, str.5]) 1 pozostale towary z Ameryki i Azji, mialy przeci¢tng wyporno$¢ 500
ton.

Pojawienie si¢ galeonu wpisuje si¢ w histori¢ cyklicznych zmian europejskiej architektury
morskiej. Statki handlowe i okrety wojenne byly na przemian to zdecydowanie innymi
konstrukcjami pod wzgledem budowy to konstrukcjami blizniaczymi, mogacymi petni¢ obie
funkcje po stosunkowo niewielkich modyfikacjach [Unger 1981].

W czasach antycznych, $rodziemnomorskie statki handlowe byly zaglowcami, ewentualnie z
uzupetniajagcym napedem wiostowym, a okrgtami wojennymi byly wiostowe galery, cho¢
tych ostatnich uzywano czasem takze do przewozu cennych towaréw i waznych osobistosci.

Podobnie bylo na Potnocy. Do wieku XI-XII statki handlowe byly napedzane zaglami a
jednostki wojenne polegaly gtownie na wiostach, cho¢ posiadaty takze zagle. Na Pdinocy
zmiana nastgpita wraz z pojawieniem si¢ w XII-XIII wieku pelnomorskiej kogi a potem
holka. Byty to jednostki zaglowe, ktore ze wzgledu na swoje cechy byly pojemniejsze w
przewozach cargo, ale takze skuteczniejsze w morskich potyczkach od stynnych diugich todzi
Wikingow, skandynawskich knarréw i hybrydowej konstrukcji, jaka byt XII wieczny nef,
ktory rozwigzania kadlubowe Wikingdw polaczyt ze wznoszonymi ad hoc platformami na
dziobie i rufie. Koga byta znacznie od nich wyzsza i mogta pomiesci¢ w razie potrzeby wielu
zokierzy — obie te cechy miaty przy abordazu na drugi statek lub w obronie przed wrogim
abordazem decydujace znaczenie.

Z kolei w basenie $rodziemnomorskim, w okresie Sredniowiecza, do kofica XIII wieku, statki
handlowe byly Zzaglowcami, cho¢ niekiedy posiadaly wiosta, gtownie jednak manewrowe a
okrety wojenne byly, zgodnie z tradycja kilku tysigcleci, wioslowymi galerami z
pomocniczym ozaglowaniem. Zmiana nastgpita z poczatkiem XIV wieku. Wenecja wymyslita
wielka galere handlowa, taczacg szybkos$¢ 1 zalety militarne okretu wojennego (liczna zatoga)
ze stosunkowo duzymi ladowniami. Formalnie byla to galera, de facto zaglowiec.
Rozwigzanie zostato powielone przez inne morskie republiki i przetrwato do potowy XVI
wieku. Ale rownoczes$nie na Morzu Srédziemnym pojawily si¢ kogi. Szybko zaakceptowane,
zostaly w ciggu nastepnych 100 lat przeksztalcone w karaki, ktorych wielko$¢ (wymiary,
tadownos$¢, wysoko$¢) i zwrotno$¢ uczynita je rownie dobrymi transportowcami jak i
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okretami wojennymi. Pojawienie si¢ dzial pokladowych stato si¢ poczatkiem konca epoki
wojennych galer. XV wieczne karaki handlowe mogty unika¢ walki z galerami dzigki swej
szybkosci 1 zwrotno$ci a wyposazone w dziala skutecznie stawi¢ czota atakujgcym galerom
wojennym Dzigki tym cechom karaka rozpowszechnila si¢ w obu wersjach, jako statek
handlowy 1 okret wojenny, zarowno w basenie srodziemnomorskim, we flotach portugalskiej i
hiszpanskiej a takze w krajach Pétnocy [Unger 1981].

Galeon ponownie zrdznicowat konstrukcje cywilne 1 wojskowe. Wielkie karaki zwolnit z
obowigzku posiadania cigzkiego uzbrojenia, sam za$ wyspecjalizowat si¢ jako ptywajaca
platforma artyleryjska i amfibia dowozaca oddziaty abordazowe na miejsce bitwy morskie;j.
Taka charakterystyka jest nieco uproszczona, bo wigkszych rozmiarow galeony hiszpanskie
bywaty w XVI 1 do XVIII wieku rdwnoczes$nie transportowcami (hiszpanska flota Pacyfiku,
hiszpanska flota skarbow), ale w przewazajacej wigkszosci galeony byly jednostkami
wojskowymi. Nie mogly zreszta, gdyby nawet chcialy, szerzej sprosta¢ cywilnej konkurencji,
bo w owym czasie triumfy w zakresie przewozow handlowych $wigcity zdecydowanie
odmienne konstrukcje - holenderskie fluity. Galeony transportowe uzywane byly do glownie
do przewozow najcenniejszych fadunkéw, miedzy innymi zlota i srebra.

Jak przedstawiata si¢ konstrukcja galeonu?

Galeon byt statkiem posiadajagcym 3, 4 a nawet 5 poktadow. Jak juz wspominalem, byt przede
wszystkim wezszy od karaki, co polepszato jego zdolnosci manewrowe. Stosunek jego
dhugosci do szerokosci wynosit srednio 4:1 [Konstam, str. 7; Guilmartin, str. 158] lub nieco
wiecej, podczas gdy karaki 3:1. Obnizono réwniez kasztel dziobowy, aby zmniejszy¢ dryfy
przy bocznych wiatrach. Jak pamigtamy, wielkie bryty kaszteli karaki pogarszaty jej
charakterystyke zeglugowa. Podobnie bylo z pierwszymi galeonami, cho¢ juz tylko
odsunigcie do tylu przedniego kasztelu zmniejszato ryzyko przypadkowego zwrotu
wywotanego bocznym uderzeniem wiatru. Jego znaczne obnizenie jeszcze bardziej poprawito
sterowalno$¢. Podobnie jak karaka, galeon miat charakterystyczny przekrdj poprzeczny,
zwany nachyleniem dosrodkowym (ang. tumble home, rys. 2.11). Ze wzgledu na wysokie
nadbudowki i kasztele, w przekroju tym przypominat ksztatt gruszki. Wyzsze kondygnacje
nadbudéwek byt wezsze od nizszych. Dzigki temu statek zachowywat statecznos$¢ na fali.

Rufowa czes¢ kadluba przejeta rozwigzanie XVI wiecznych karak — byta zakonczona plaska
paweza [Galleon] (w karakach XV wiecznych pawez byta zaokraglona) (rys. 9.1). Rufa przy
pawezy wraz z uptywem czasu wznosita si¢ coraz wyzej, by na przetomie XVI 1 XVII wieku
siega¢ nawet 20 metrow ponad lustro wody. Na rufie, zwlaszcza duzego galeonu umieszczano
galeryjki, czyli zewnetrzne balkony biegnace wzdluz rufy i ciggnace si¢ czasem az do
grotmasztu. Z czasem byty przynajmniej czesciowo przykryte i stuzyly jako toalety 1 czes¢
pomieszczen oficerskich (rys. 9.7). Galerie stang si¢ charakterystycznym elementem rufy az
do XIX wieku. Rufa galeonu schodzita schodkowo ku $§rédokreciu kolejnymi dwoma lub
trzema pokladami. W efekcie kadlub galeonu w swej rozwinigtej postaci przybral
charakterystyczny ksztalt zwany potksiezycem [Guilmartin, str. 158] (rys. 9.2).

Obnizony kasztel dziobowy cofnigto nieco od stewy dziobowej a fokmaszt umieszczono
przed nim (w karace na nim). Do dziobu mocowano kolejny charakterystyczny element
konstrukcji galeonu, tak zwane czoto (ang. beakhead) (rys. 9.8, 9.9). Byl to solidnie
zbudowany 1 solidnie przymocowany do dziobu, wystajacy z niego trojkatny, ostro
zakonczony pomost. Jego pierwotnie zamierzona funkcja — tarana nie zdala egzaminu
[Smolarek, str. 61], lecz przydata si¢ jako tak zwany poktadzik galionowy, ktory stuzyt
zatodze do obstugi fokmasztu i bukszprytu oraz jako latryna, za$§ na samym przodzie
umieszczano ozdobe w postaci okazalej kunsztownej rzezby, zwanej galionem [Konstam, str
7].
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Od poczatku XVII wieku obserwujemy trend, by obnizy¢ wysokos¢ obu kaszteli czynigc
kadlub mniej podatnym na dziatanie wiatru i1 zyskujac dzigki temu na zdolno$ciach
manewrowych. Obserwujemy to w galeonach angielskich i holenderskich. Hiszpanskie nadal
posiadaly wysokie kasztele rufowe, bo wciaz obowigzywala stara doktryna, ze podstawowa
metodg walki morskiej jest abordaz. W wysokich kasztelach mie$city si¢ pomieszczenia dla
oddziatow zZotnierzy, ktdrych zadaniem byl atak na okret przeciwnika i zdobycie go. Dopiero
W 1648 roku stoczniowcy hiszpanscy zaczeli kopiowaé nowe rozwigzania.

Taki ksztatt kadluba z wysokim, ci¢zkim i wielopigtrowym kasztelem rufowym oraz niskim
dziobowym nadawat galeonowi duza wyporno$¢ dziobowa, dzigki czemu mozna byla na
dziobie instalowa¢ ci¢zkie dziata poscigowe. Na rufie, zwlaszcza duzego galeonu
umieszczano galeryjki, czyli zewnetrzne balkony biegnace wzdtuz rufy 1 ciggnace si¢ czasem
az do grotmasztu. Z czasem byty przynajmniej cz¢sciowo przykryte i stuzyly jako toalety 1
cze$¢ pomieszcezen oficerskich. Galerie stang si¢ charakterystycznym elementem rufy az do
XIX wieku.

Galeon przejal a nastgpnie rozwingt otaklowanie karaki. Posiadat trzy lub cztery maszty oraz
bukszpryt. Fokmaszt i grotmaszt mialy zagle kwadratowe, bezan i bonawentura — tacinskie.
Na fokmaszcie 1 grotmaszcie byly wpierw dwa zagle a od konca XVI wieku trzy: gtowny a
nad nim kolejno marsel i bramsel. Oba gérne przybraty ksztatt trapezéw. Mocowano je na
rejach przymocowanych do mocowanych w razie potrzeby i opuszczanych przedtuzeniach
masztu gldwnego - stendze i bramstendze. Byl to wynalazek z roku 1570, Holendra Kryna
Woutersa [Smolarek, str. 61]. Dzigki niemu nie trzeba byto instalowa¢ znacznie wyzszych,
bardzo kosztownych masztow. Zwlaszcza, ze na stendze i bramstendze rozwijano zagle tylko
przy dobrej pogodzie [Unger 1973, str. 394].

Okoto roku 1620 wprowadzono na bezanmaszcie, nad zaglem tacinskim, drugi zagiel, zwany
bezanmarslem. Byl to mniejszy zagiel kwadratowy Ilub tacinski. Pod bukszprytem
umieszczano zagiel kwadratowy zwany blindg lub Zaglem podbukszprytowym. Z poczatkiem
XVII wieku bukszpryt wydluzano masztem dodatkowym - stengg bukszprytu (inaczej:
bomstenga, ang. sprit topmast), na ktéorej mocowano dodatkowa reje z dodatkowym
kwadratowym zaglem zwanym oberlindg lub zaglem nadbukszprytowym. Niekiedy stenga
bukszprytowa nie byta przedtuzeniem bukszprytu, ale stawiana byta na jego koncu jako maty
pionowy maszt. Zaopatrzony byt w reje i niewielki zagiel kwadratowy, zwany marslem
bukszprytowym (ang. sprit topsail) [Sprit topmast; Spritsail (square-rigged)]. Oba zagle
bukszprytowe nieco rownowazyty site bezandow i wspomagaty obracanie statku podczas
halsowania. Ta dziwna konstrukcja przetrwata do wynalezienia sztaksli przednich.

Tak wiec galeon w fazie rozkwitu mogt posiada¢ cztery maszty i maksymalnie jedenascie
zagli.

Kolejnym wydarzeniem, po koniecznos$ci stworzenia dobrego okretu eskortowego, ktore legto
u podstaw powstania galeonu byta europejska rewolucja militarna, rozpoczeta w XVI wieku.

Jej waznym elementem byly innowacje techniczne w dziedzinie artylerii 1 wynikajace stad
zmiany w konstrukcji statkow handlowych i1 okretow wojennych.

W wieku XV i1 XVI znacznie udoskonalono technike i technologi¢ artyleryjska. Zmieniono
technologi¢ produkcji Iuf (odlewanie), zwigkszono precyzje ich wytwarzania, zmieniono
surowce, z ktorych byly robione (bragz w miejsce zeliwa), udoskonalono ich mocowanie,
poprawiono charakterystyke prochu itd. Dziala staly si¢ znacznie bardziej precyzyjne, ale i
dhuzsze oraz cigzsze. Bylo oczywiste, ze instalowanie lepszych dziat na okretach moze da¢
znaczng przewage w morskich starciach.
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Pierwsze dziala instalowano na okretach pod koniec XIV wieku, ale znaczacy postep w
dokonat si¢ w wieku XVI. Wczesniej dziata pokladowe stuzyly niszczeniu sily zywej na
okretach przeciwnika. W wieku X VI byty juz na tyle potezne, ze mogty niszczy¢ takielunek,
gruchota¢ poszycie kadluba i w efekcie zatopi¢ statek. To plus wigksza sprawno$é¢
manewrowa zaglowcow powodowalo, ze abordaz stopniowo tracit znaczenie jako
podstawowa forma walki morskiej na rzecz pojedynkow artyleryjskich, cho¢ niektore panstwa
szybciej a niektore wolniej przechodzily na nowg taktyke walki. Gdy Anglia i Holandia
zmieniaty swoje podejscie 1 odchodzity od abordazu, Hiszpania caty czas byla do tej tradycji
przywigzana. Niemniej posiadanie dziat coraz bardziej stawato si¢ czynnikiem decydujagcym o
zwycigstwie w bitwie morskiej. Eksperymentowano zatem z r6znymi pomystami [Konstam,
str. 4-5]. Po pierwsze, gdzie umieszczac dziata i ile ich mozna pomiesci¢ na statku. Po drugie,
ze wzgledu na ich duza wagg, dziala konkurowaly z tadunkiem przewozonych towarow
handlowych, co wzmocnito trend ku rozdzieleniu konstrukcji statku handlowego od
konstrukeji okrgtu wojennego.

Pojawienie si¢ galeonu zbieglo si¢ w czasic z doskonaleniem techniki i technologii
artyleryjskiej. Sprawa pilng bylo obmyslenie konstrukcji, ktéora moglaby pomiesci¢ jak
najwiece] mozliwie duzych dzial i byla rownoczesnie stabilna. W poprzednich wiekach
dziala, wtedy niewielkie, umieszczano na karakach w kasztelach. Gdy zaczgto instalowac
wicksze dziala, nie mogly by¢ umieszczane w kasztelach ani na géornym poktadzie 1 strzela¢
salwa burtowa, bo odrzut powodowatl duze przechyly, grozne dla stabilnosci okrgtu 1 grozace
jego wywroceniem. Duze, ofensywne dziala mogly by¢ lokowane tylko na dziobie i rufie.
Bylo to rozwigzanie przejete z XV 1 XVI wiecznych galer wojennych. Dziala strzelajace z
burty byly znacznie mniejsze i petnity role defensywng [Guilmartin, str. 159-160].

Taki podziat funkcji przednich ofensywnych dziat i bocznych defensywnych w pewien
sposob konserwowat wielowiekowg tradycja taktyki bitwy morskiej, ktora byta powieleniem
bitwy ladowej. Statek byt zamkiem z kasztelami a oddziaty atakowaty te bastiony lub ich
bronily. Musiato zatem nastgpi¢ bezposrednie zwarcie dwoch okretow. Przednia salwa
wprowadzala zamet na okrgcie przeciwnika, co bylo wykorzystane do zblizenia si¢ do niego,
abordazu 1 natarcia piechoty.

Rozw¢j artylerii poktadowej stopniowo dezaktualizowal t¢ taktyke. Silne dziala mogty
pokona¢ przeciwnika bez abordazu, zatapiajac lub uszkadzajac wrogi statek. Wymagato to
jednak umieszczenia gtéwnych dziat na nizszych poktadach i zmianie taktyki bitewnej na
szyk liniowy. Zmiany te zajety prawie 200 lat poczawszy od konca XV wieku. Coraz cigzsze
dziata umieszczano wpierw na poktadzie gtéwnym a nastepnie na nizszych poktadach. W ten
sposob $rodek ciezkosci statku przesuwatl si¢ do dotu zwigkszajac jego stabilnos¢. Bardzo
istotng innowacja z przetomu XV i XVI wieku byty furty dziatowe, czyli szczelnie zamykane
otwory burtowe na poktadzie dziatowym [Gun port]. Cho¢ nie eliminowato to catkowicie
ryzyka zalania i ewentualnego zatonigcia statku w przypadku naglego przechytu, dzigki
furtom dziala mogly by¢ bezpiecznie umieszczane blizej linii wodnej. Obnizalo to srodek
cigzkosci okrgtu i poprawiato stabilno§¢. Wycinanie w burcie kilkudziesigciu otworéw na
jednym lub kilku poktadach dziatowych ostabiato jednak zwarte dotad poszycie kadtuba, co
musiato by¢ zrekompensowane istotnym wzmocnieniem zestawu trzonowego czyli stepki i
stewy dziobowej oraz rufowej [Mickiewicz, str. 218]. Aby uczyni¢ burty galeondéw bardziej
odpornymi na ostrzat artyleryjski, zwigkszano liczbg 1 grubo$¢ wreg. Grubos¢ drewnianego
poszycia miala znaczenie, gdyz pociski artyleryjskie do XVII wieku nie posiadaly
wypelnienia prochowego i dziataly jedynie sitg uderzenia. Celujac w kadlub zamiarem byto
przebicie poszycia. Latajace we wnetrzu trafionego okretu drzazgi 1 fragmenty desek potrafity
spowodowac duze straty w zatodze. Za$ celujac innymi pociskami w maszty i otaklowanie
chciano je obali¢ unieruchamiajac statek.
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Galeony wojenne nosity na poktadach coraz wigcej dziat w stosunku do swej wypornosci. We
wczesne] fazie panowania krolowej Elzbiety (1558-1603) stosunek ten w odniesieniu do
galeonow angielskich wynosit 3%, w roku 1573 juz 4,5% a w czasach Wielkiej Armady
(1588) od 8 do 11%. Galeony hiszpanskie byly zdecydowanie stabiej uzbrojone, gdyz z
czasem zaczely pelni¢ podwdjng role: eskortowg i transportu najbardziej cennych towarow.
Waga ich dzial w stosunku do wypornosci nie przekraczata 3%. Podobnie bylo z galeonami
portugalskimi [Guilmartin, 159-161].

W latach 70. XVI wieku Anglicy zacze¢li konstruowaé galeony nowego typu, ze znacznie
nizszymi nadbudoéwkami. Wpierw zbudowali kilka mniejszych (296-350 ton wypornos$ci).
»Zmiany okazaly si¢ udane, okrety mialy dobre wlasciwosci morskie, w poroéwnaniu do
starszych konstrukcji byty szybsze 1 §wietnie manewrowaty przy kazdym niemal wietrze”
Wowczas zbudowano wigkszy HMS Revenge (440 ton tadownos$ci, 735 ton wyporno$ci —
wyliczenie wedtug wskaznika BOM [Builder’s Old Measurement]), ktéry stat sie¢ okretem
flagowym Francisa Drake’a [HMS Revenge (1577)]. Galeony te nazwano klasg razed, razee,
lub race-built [Razee] (rys. 9.6). Razed oznaczato uciecie, usunigcie jednego lub wigcej
gornych poktadow. Pewng liczbe takich galeonéw zbudowano od podstaw a znaczng ilo$¢,
juz istniejacych, starszego typu, przebudowano. Okazaly si¢ duzym sukcesem
konstrukcyjnym. Byly smuklejsze, nizsze, bardziej zwrotne. W potaczeniu z dobrymi,
bardziej szybkostrzelnymi dziatami, niz hiszpanskie, szybko wykazaly swoja przydatnos¢ w
bitwach z Wielka Armada w roku 1588. Stanowily pomost ku nastgpnej generacji okretow
wojennych — fregat.
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Galeon - ilustracje

karaka - rufa okragta galeon - rufa ptaska

Rys. 9.1 Rufa okragta i rufa ptaska

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: A concise history of the development of square-
rigged ship from carrack to the full-rigger
https://web.archive.org/web/20070927025904/http://www.greatgridlock.net/Sqrigg/squrig2.ht

ml
(powrdt do str. 180, 182)
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Rys. 9.2 Ksztalt kadtuba galeonu. Poczatek XVII wieku. Cho¢ rycina przedstawia galeon
holenderski z okresu pozniejszego, niz analizowany w teks$cie, bo z poczatku XVII wieku,
wida¢ na niej bardzo wyraznie specyficzny ksztalt kadluba tej konstrukcji. W odréznieniu od
wysokich kaszteli dziobowych karaki, galeon ma kasztel dziobowy bardzo niski. Inaczej niz
w karace skonstruowany jest takze tyl statku. Jest to konstrukcja wielopigtrowa (w tym

przypadku 3 pietra) 1 schodkowa, zaczynajaca si¢ niedaleko $rédokrecia. Jest to rozwinigcie
koncepcji karaki.

Grafika Wenceslausa Hollara (1697-1677), zrodto: za zezwoleniem The Thomas Fisher Rare
Book Library, University of Toronto. Digital ID:Hollar_k_1158
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Rys. 9.3 Wczesne formy galeonéow w potowy XVI wieku. Galeony przedstawione na mapach
Guillaume Le Testu, francuskiego korsarza, odkrywcy i autora map. Mapy zebrane w atlasie
pt. Cosmographie universelle selon les navigateurs tant anciens que modernes (Atlas $wiata
wedtug autoréw starozytnych i wspotczesnych) zostaly opublikowane w roku 1556. Na
mapach przedstawione sg statki trzymasztowe z pigcioma zaglami (ewentualnie sze$cioma,
ale zagiel podbuszprytowy nie zostat rozwinigty). Zwraca uwage charakterystyczny dla
galeonu cofnigty do tylu kasztel dziobowy, ktory jest nizszy od rufowego, fokmaszt
umieszczony przed kasztelem dziobowym i schodkowa konstrukcja nadbudéwek rufowych.
Dalsza ewolucja galeonu (XVI-XVII wiek) polegala m.in. na jeszcze wigkszym obnizeniu
nadbudéwek dziobowych

Zrédto: Bibliothéque Nationale de France,
http://gallica.bnf.fr/ark:/12148/btv1b8447838j.langEN (prawo nieodptatnego wykorzystania
zbioréw Gallica — The BnF digital library dost¢gpnych online dla celow niekomercyjnych)
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Rys. 9.4 Galeon, prawdopodobnie francuski. W spisie inwentarzowym MET statek widnieje
pod nazwa fregaty, ale jest to klasyczny galeon, z kilkoma kolejnymi coraz bardziej
wznoszacymi si¢ poktadami w tylnej czesci, ktore tworza bardzo wysoka rufe ozdobiong
galerig (tu niewidoczng). Réwnie charakterystyczna jest czes¢ dziobowa, niemal pozbawiona
kasztelu lub z bardzo niskim kasztelem. Przed ta nadbudéwka dziobowa (forkasztelem) byto
nisko potozone tzw. czoto (beakhead) — platforma, na ktorej marynarze obstuguja takielunek
na dziobie. Na czole wspierat si¢ maszt bukszprytu, za§ czoto bylo z przodu ozdabiane
galionem (figura dziobowa) i elementami rzezbionymi. Kadlub mial przez to bardzo
charakterystyczny ksztatt. Statek byl niski z przodu i schodkowa konstrukcje srodokrecia i
rufy, kolejnych, coraz wyzej potozonych poktaddw.

Rysunek Pierre Puget’a (1620-1694), zrodlo: Metropolitan Museum of Art, Accession
Number: 1985.103, OASC (Open Access for Scholarly Content)
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Rys. 9.5 Dwa galeony z przetomu XVI I XVII wieku. U gory galeon hiszpanski, u dotu —
niderlandzki. Fragmenty obrazu Cornelisa Verbeecka z roku 1618-1620 przedstawiajgcego
bitwe¢ morska miedzy okrgtami holenderskimi 1 hiszpanskimi w roku 1610. Na
przedstawionych ilustracjach dobrze widoczne charakterystyczne kadluby oOwczesnych
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galeonow: od bardzo niskiej czg¢sci dziobowej do bardzo wysokiej rufy, z niskag nadbudéwka
dziobow3 i kolejnymi coraz wyzszymi poktadami zaczynajacymi si¢ od $rodokrecia. Dobrze
widoczne niskie czota galeonow (beakheads), ktore budowane byly zwykle jako osobna
konstrukcja ,,doczepiona” do dziobnicy.

Zrédto: Wikipedia Commons,
https://de.wikipedia.org/wiki/Datei:Cornelis Verbeeck, A Naval Encounter between Dutch
and Spanish Warships, 156252 original.jpg

Rys. 9.6 Galeon angielski klasy razee, HMS Sovercign of the Seas (Wladca morz).
Zwodowany w roku 1638. Perta w koronie floty brytyjskiej. Zaprojektowany i zbudowany z
osobistej inicjatywy krdla Karola | (1600-1649). Najpotezniej uzbrojony okret tamtych
czasow, wyposazony w 102 dziata. Jego budowa kosztowata 66,6 tys. funtow (wedtug
obecnej sity nabywczej ok. 10 miliondw funtéw), czyli tyle, ile 10 przecigtnych, d6wczesnych
okretéw wojennych. Diugo$¢ 51 metrow, szerokos¢ 14,7 metréw, tadownos¢ 1683 tony.
Okrety klasy razee byty przede wszystkim nizsze od tradycyjnych galeondéw, bardziej smukte
I przez to szybsze i bardziej zwrotne. Stanowily forme przejsciowa pomigdzy tradycyjnym
galeonem 1 fregatg.

Opracowanie wlasne na podstawie fotografii modelu z National Maritime Museum,
Greenwich, London udostepnionych Royal Museum Greenwich. Fotografie udostepnione na
zasadzie Creative Commons. Fotografie: http://collections.rmg.co.uk/collections/objects/66317.html

191


https://de.wikipedia.org/wiki/Datei:Cornelis_Verbeeck,_A_Naval_Encounter_between_Dutch_and_Spanish_Warships,_156252_original.jpg
https://de.wikipedia.org/wiki/Datei:Cornelis_Verbeeck,_A_Naval_Encounter_between_Dutch_and_Spanish_Warships,_156252_original.jpg
http://collections.rmg.co.uk/collections/objects/66317.html

Rys. 9.7 Kasztel dziobowy i rufa galeonéw holenderskich. XVII wiek. Cho¢ sg to okrety
wojenne a ponadto z okresu wykraczajagcego poza nasza analize, przedstawiaja bardzo
doktadnie podstawowe cechy rozpoznawcze konstrukcji, ktéra pod koniec XV wieku
ewoluowala z karaki. Bardzo niski kasztel dziobowy, wysoko wzniesiony, kilkupigtrowy
kasztel rufowy, ktorego tyl, nad pawe¢za, zdobi galeria lub kilka jej pieter i elementy ozdobne.
Fragmenty obrazu Willema van de Velde Mtodszego ”Dutch men-0'-war and other shipping
in a calm”

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie [Willem van de Velde the Younger]
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Bow elevarion widok z géry

! Knee of the head podpora czota

2 Gemmuoning knec podpora mocowania bukszprytu
3 & A Cheeks katnice

5 Wasr cant narozniki linii wodnej

6 Traithogrd dziobowa ozdoba statku (przy kazdej burcie)
7 Heawse holes kluzy kotwiczne

& Pigorehead  galion

: o Head timbers umocnienia czola
P zi/i\‘Km [0 Head raifs relingi czota
“}L, 7}/ , Il Grating kratownica
L i »
r Plan of the head 12C .:.rffnn::.’ kotbelka -
V/ 13 dziobnica, stewa dziobowa

Rys. 9.8 Czolo galeonu. Analiza konstrukcji. Szczegdélowa analiza konstrukcji jednego z
charakterystycznych elementéw galeonu, tzw. czota (beakhead). Z rysunkéw ukazujacych
rzuty boczne i przekroj boczny widaé, ze czoto galeonu nie stanowilo integralnej czegsci
kadtuba, ale byto konstrukcja dobudowywana do dziobu.
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[lustracje z ksigzki poswigconej szczegotowym planom modelarskim historycznych statkéw i
okretéw autorstwa Wolframa zu Monfelda

Zrodto: Mondfeld, str. 113 (wykorzystanie ilustracji na podstawie klauzuli ,,fair use” ustawy
US Copyright Act z 1976 roku)

Catalan Nao 1430, Porumiguese heavy carrack Genoan galley (French
known as the Matare ship 1320 Santa Catarina do tvpe) 1620
Monte Sinai

Flemish galleon 1393 Dutch two-decker 1660

Rys. 9.9 Roézne ksztalty czota galeonow w okresie 1540-1660 i porownanie z karaka i galera.
Czoto galeonu stawalo si¢ w miar¢ uplywu czasu coraz bardziej rozbudowane i ozdobne. Dla
poréwnania: karaka z roku 1450 i 1520 oraz galera wojenna z roku 1620

Zrédto: na podstawie Mondfeld, str. 120 (wykorzystanie ilustracji na podstawie klauzuli ,,fair
use” ustawy US Copyright Act z 1976 roku)
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Wieki X1V — XVII. Fluita niderlandzka

Pod koniec XVI wieku handlowym statkiem pelmomorskim, ktéry stat si¢ najbardziej
popularny w Europie byta fluita — konstrukcja holenderska. Fluita byta znacznie mniejsza od
wielkich karak i1 galeondéw, jej tadownos$¢ zwykle nie przekraczala 400 ton. Przejeta z
niewielkimi zmianami otaklowanie karaki i galeonu (tzw. full-rigged) natomiast kadtub, cho¢
cechowalo go podobienstwo do mniejszych galeondw miat oryginalng charakterystyke nadang
mu przez stoczniowcow niderlandzkich.

Popularnos¢ fluity byta $cisle zwigzana z rozwojem gospodarczym Niderlandow. Od roku
1500 do przetomu wieku XVIII 1 XIX Niderlandy byly najszybciej rozwijajagcym si¢ krajem
Europy. W tym okresie $rednioroczny przyrost PKB na glowe wynosit tam 0,28%. Srednia
dla Europy zachodniej byta dwa razy nizsza (0,15%) [Maddison 2006, str. 265]. Startujac w
roku 1500 z przecigtnego poziomu PKB na gltowg (754 USD, [1990 international $]), takiego
samego jak $rednia dla catej Europy zachodniej (774 USD, [1990 international $]), dwiescie
lat p6zniej Niderlandy mialy PKB na glowe dwa razy wyzszy od $redniej europejskiej (2110
USD wobec 1024 USD [oba 1990 international $]) a przewaga nad drugim krajem pod
wzgledem poziomu dochodu wynosita 70% (2110 USD wobec 1250 USD Anglii) (tabela
10.2, 10.3).

Dynamiczny rozwdj gospodarczy szedt w parze z jeszcze bardziej dynamicznym wzrostem
handlu. Wskaznikiem niech bedzie tonaz holenderskiej floty handlowej. W potowie XV
wieku handlowa flota Holandii (60 tys. ton tadownos$ci) byla poréwnywalna z najwigksza
owczesng flota — Wenecji (80 tys. ton tadownosci). Ale juz sto lat poézniej nie bylo na naszym
kontynencie wigkszej floty handlowej niz holenderska. ,fadownos¢ holenderskiej floty
handlowej w roku 1570 byta mniej wigcej réwna tgcznemu tonazowi handlowemu Francji,
Niemiec i Brytanii /.../. [Za§] w przeliczeniu na jednego mieszkanca tonaz holenderski byt 25
razy wigkszy niz tych trzech krajow” [Maddison 2006, str. 80]. W potowie XVI wieku jedna
tylko prowincja niderlandzka, Holandia, posiadata 1800 statkow pelnomorskich [tamze]. Po
nast¢gpnych stu latach przewaga ta jeszcze si¢ powigkszyta. Tonaz handlowy Niderlandow
wzrést do 568 tysiecy ton, liczba statkow wynosita 3510 [tamze, str. 79]. Inne floty nie mialy
W tym czasie nawet polowy tego tonazu ani liczby statkow (tabela 10.1)

Fluita stata si¢ tak popularna wérdéd armatoréw europejskich, ze w XVII wieku 7 na 10
statkow stojacych w porcie Christiania (dzisiejsze Oslo) byto fluitami [Vries 1997, str. 297].

Mozna przesledzi¢ drogg stoczniowcow niderlandzkich od bardzo skromnych poczatkow do
ich najwigkszego sukcesu. W wicku XIV i XV byly trzy gléwne tradycje konstrukcyjne:
potudniowa - stoczniowcoéw z wloskich republik morskich, budujacych potudniowe kogi,
wielkie galery handlowe a nastgpnie karaki, tradycja iberyjska, posiadajaca rozne typy
karawel i takze karake, co do ktorej trwa do dzi$ dyskusja, czy byta bardziej wynalazkiem
srodziemnomorskim, czy iberyjskim oraz tradycja péinocna, niemiecka, Ligi Hanzeatyckie;,
ktérej stoczniowcy rozwingli konstrukcje kogi a od XV wieku zastgpili ja hulkiem.
Wymieniajgc te trzy tradycje, mowimy roéwnoczesnie o najwiekszych 6wczesnych flotach.

W potowie XV wieku niderlandzki przemyst stoczniowy byl zacofany i prymitywny pod
wzgledem organizacji. Liga hanzeatycka chcac zdusi¢ w zarodku wyzwanie, jakie stanowita
dynamika niderlandzkiego handlu po prostu zakazata sprzedazy do Niderlandow
produkowanych u siebie statkow [Vries 1997, str. 355]. Kupcy niderlandzcy albo wigc
korzystali z konstrukcji rodzimych albo kupowali statki gdzie indziej. Byly to gtownie kogi,
hulki 1 wlasne rybackie bussy. Jak wszystkie konstrukcje péinocne, kadtuby miaty budowane
na zaktadke, czyli w sekwencji: wpierw poszycie, potem owrggowanie (tzw. hull-first) a
otaklowanie stanowity zagle prostokatne.
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W wiekach XIII 1 XIV stocznie Niderlandow doskonality jednostki niewielkie, przystosowane
do zeglugi rzecznej, kanatowej i przybrzeznej. Gdy szybko rozwijajaca si¢ gospodarka
zaczela generowaé popyt na wigksze jednostki, zwrdcili si¢ ku statkom pelnomorskim. Z
poczatku je importowali badz wynajmowali do konwojowania wlasnych flotylli handlowych
(np. w roku 1457 [Unger 1973, str. 399]). Zas w roku 1460 importowany bretonski mistrz
stoczniowy zbudowal w stoczni w Zierikzee (miasto odlegte od Antwerpii 112 km droga
morska 1 45 km w linii prostej) pierwszy dla armatora niderlandzkiego statek z poszyciem
karwelowym (czyli na styk) i otaklowaniem full-rigged, czyli posiadajacym trzy maszty, w
tym fok 1 grot z zaglami kwadratowymi, bezan lacinski plus bukszpryt z zaglem
manewrowym [Unger 1973, str. 399-400].

Od tej pory zaczat si¢, trwajacy niemal pottora wieku, proces przeksztatcania klasycznej
karaki 1 karaweli. Obie te konstrukcje posiadaly dla Zzeglarzy holenderskich znaczne zalety,
ale nie byly pozbawione wad. Gtowng zaleta byla duza szybkos$¢, duza zwrotnos$¢
otaklowania typu full-rigged i zdolno$¢ ostrego ptywania pod wiatr. Gtowng wada - zbyt duze
zanurzenie na ptytkich przybrzeznych akwenach Holandii, niezdolno$¢ do zimowej zeglugi
po wodach Péinocy i wysokie koszty budowy.

Istniat caty szereg bodzcoéw 1 przyczyn, ktore sklaniaty niderlandzkich stoczniowcoéw i
armatorow do tego dtugiego eksperymentowania, przystosowujacego klasyczne potudniowe
konstrukcje do potrzeb wod poétnocnych 1 ktore daty Niderlandom tak wyjatkowa pozycje w
catej gospodarce europejskie;.

Gospodarka holenderska szybko si¢ rozwijata i kupcy potrzebowali duzych, szybkich 1 w
miare tanich statkow do przewozu rosngcej masy towarowej.

Niderlandy nie posiadaty scentralizowanej admiralicji, zdolnej narzuci¢ armatorom, jak w
innych krajach, pewne wymogi konstrukcyjne, ktére ulatwialy przeksztalcenie statku
handlowego, w razie potrzeby, w okret wojenny (okrety STUFT — ships taken up from trade).
Stosowanie si¢ do tych wymagan znacznie podrazalo koszt budowy. Holendrzy mogli
wymysla¢ tansze konstrukcje kierujac si¢ wytacznie kryteriami ekonomicznymi.

Lokalizacja Holandii sprzyjata jej pozycji posrednika handlu europejskiego. Lezata miedzy
regionem Battyku a Zatoka Biskajska 1 panstwami iberyjskimi. Do tego wezla
komunikacyjno-handlowego prowadzita takze krotka droga ze Skandynawii i Anglii.
Geografia nie wyznacza jednak bezwzglednie pozycji ekonomicznej. Dobra lokalizacja
wspomagana byla szeregiem innych czynnikow.

Amsterdam stawat si¢ metropolig. Miat dlugie kontakty handlowe z regionem Battyku, chciat
je rozwija¢ 1 walczy¢ z konkurencja, gldownie Liga Hanzeatycka.

Lody krocej wigzity statki w portach niderlandzkich niz niemieckich. Sezon zeglugowy,
glownie w kierunku battyckim moégt si¢ zaczaé szybciej 1 trwac nieco dluzej a dobre statki
mogty jeszcze powigkszy¢ t¢ przewage konkurencyjna.

Antwerpia byta europejskim centrum dystrybucji portugalskich przypraw korzennych i
chciata je dalej rozwijac.

Stoczniowcy i armatorzy holenderscy nie tworzyli nowych, zasadniczo odmiennych
konstrukcji kadtuba, ale stopniowo wprowadzali niewielkie zmiany. Trudne warunki
zeglugowe akwendéw poédtnocnych sktaniaty do ostroznosci we wprowadzaniu nowinek. Maty
btad mogt si¢ zakonczy¢ utratg statku [Unger 1973, str. 392]. Dlatego dtugo jeszcze budowali
kadluby zaktadkowe i rufe zaokraglona, mimo, ze znali pawez prosta i poszycie stykowe.
Postepujagc matymi krokami zbudowali ostatecznie, pod koniec XVI wieku, fluite — statek,
ktory okazat si¢ wielkim sukcesem rynkowym.
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Konstrukcje pierwszej fluity datuje si¢ zwykle na rok 1595. Patrzac na przedstawiajace ja
ilustracje, widzimy podobiefstwo do galeonéw. Kadlub jest niski, bez wysokiego kasztelu
dziobowego, z uniesiong rufg. Ale proporcje dtugosci do szerokosci byly we fluicie jak w
bardzo zwrotnych XV wiecznych karawelach, dochodzity do 5:1, 6:1 [Fluyt]. Fluity nie byty
statkami duzymi. Przed 1650 rokiem ich dlugo$¢ nie przekraczata 30 metrow, potem
dominowaty statki o dtugosciach od 30 do 45 metréw [Vries 1997, str. 298]. Ladownos¢ fluit
takze nie byla imponujaca w poréwnaniu z wielkimi karakami iberyjskimi 1 galeonami z
Manili. Nie przekraczala 400 ton a wigkszo$¢ miescita si¢ w przedziale 200-300 ton.
Posiadaty klasyczne ozaglowanie typu full-rigged, trzy maszty, z ktorych fok i1 grot nosity
zagle kwadratowe, bezan — lacinski plus bukszpryt. Maszty byly wyzsze niz w galeonach, co
pozwalato osigga¢ wicksze predkosci. Olinowanie byto uproszczone w porownaniu do
galeonéw 1 nastawione na minimalng pracochtonno$¢ obstugi (rys. 10.1, 10.2, 10.3).

Swoj sukces fluita zawdzigczata wysokim osiggom zeglugowym, szybkiej budowie, niskim
kosztom budowy, niskim kosztom obstugi, wysokim mocom przerobowym stoczni
niderlandzkich. W przypadku armatoréw niderlandzkich, dzigki fluicie znalezli oni
specyficzng nisz¢ rynkowa, na ktorej zbudowali swoja pozycje w handlu europejskim.

Fluita byta statkiem szybkim. Dzigki temu mogla w sezonie wykona¢ 3 lub nawet cztery rejsy
w obie strony do portow baltyckich. Jej poprzednicy musieli si¢ zadawala¢ tylko dwoma
[Vries 1997, str. 296-297]. Szybkos$¢ fluity pozwalata armatorom niderlandzkim na co$
wigcej. Mogli w jednym sezonie zeglownym wykonac¢ rejs do Portugalii, z tadunkiem stamtad
uda¢ si¢ na Baltyk i jeszcze przed zimg wréci¢ do portu macierzystego. Zawdzigczali te
mozliwo$¢ zaréwno fluicie jak i rozwinigtym kontaktom handlowym z kupcami iberyjskimi i
battyckimi.

Fluita byta budowana ze znacznie tanszej niz dab jodty i sosny [Vries 1976, str. 117]. Takze
prostsze byto olinowanie. Kadlub fluity nosit cechy karaki, karaweli, galeonu i hulka. Z
karaki przejat pochylenie dosrodkowe burt (tumble home), z galeonu ksztatt boczny z niska
nadbudéwka dziobowa 1 schodkowa tylng czescia, z karaweli proporcje dlugosci do
szerokosci a z hulka pekato$¢, ptaskie dno 1 niewielkie zanurzenie.

Prosty, ale skuteczny takielunek byt jednym z powodoéw, ze zatoga fluity byta blisko o
potowe mniej liczna, niz na statkach poréwnywalnej wielkosci innych konstrukcji [tamze].
»W potowie XVI wieku, kiedy Hanza ustalita, ze statek wymaga jednego czlonka zatogi na
kazde 5 tasztow [czyli 10 ton, tamze str. 404] swojej tadownosci, statki holenderskie
zadowalaty sie jednym zatogantem na 7 tasztéw (14 ton) [Vries 1997, str. 357].

Fluita byta tez statkiem lekkim a koszt jej budowy w przeliczeniu na ton¢ stanowil potowe
tego co musieli placi¢ za materiaty stoczniowcy z innych krajow [tamze]. Po cze¢sci byl to
efekt tanszych surowcow uzywanych do budowy (jodla i sosna zamiast debu), po czesci
upustow przy zakupach przez stocznie bardzo duzych ilo$ci surowcoéw, po czesci skutek
mechanizacji produkcji (deski cigte pitami mtynoéw tartacznych) a po czgsci efekt niskich
kosztow pozyskania pienigdza. Stocznie niderlandzkie (rys. 10.4) stworzyly pierwsze w
Europie swoiste tasmy produkcyjne. Czas budowy fluity wynosil zaledwie cztery miesiagce. W
latach 1625-1700, rocznie z pochylni schodzito 400-500 jednostek, z czego 300 kupowali
armatorzy niderlandzcy a reszte eksportowano. Koszt statku wahat si¢, w zalezno$ci od jego
wielkosci i budujacej go stoczni, od 28 do 56 tysigcy guldendow [Vries 1997, str. 297-298].
Dla orientacji w sile nabywczej 6wczesnego guldena, Rembrandt zakupit w roku 1639 duzy
dom w centrum Amsterdamu za 13 tysiecy guldendéw. Robotnik zarabial rocznie 300
guldenéw a mistrz stolarski 450 guldenéw [Money in the 17th century Netherlands].

Przedstawione dane tlumaczg mi¢dzynarodowy sukces tej konstrukcji. Nie byta ona jednak
pozbawiona pewnych wad. Fluita w zasadzie nie posiadala uzbrojenia. Jesli je instalowano,
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byly to wylacznie lekkie, burtowe armatki obrotowe. W spotkaniu z okretami pirackimi fluita
byta wigc bezbronna. Decyzja o wyeliminowaniu ci¢zszego uzbrojenia miata kilka przyczyn.
Tworcy fluity rozwijali ja w okresie Dwunastoletniego Rozejmu miedzy hiszpanskimi
Habsburgami a potudniowymi Niderlandami i Republika Holandii (1609 - 1621) [Twelve
Year’s Truce]. Trasa do Iberii i na Morze Srodziemne byta woéwczas bezpieczna. W
przypadku zeglugi battyckiej Holendrzy uznali, Zze zalety pojemnej i szybkiej fluity sa
wicksze niz zagrozenia ze strony stosunkowo nielicznych tam piratow [Vries 1976, str. 118].
Gdy za$ morza stawaly si¢ niespokojne (wojny, wzrost aktywnosci piratow) fluity
otrzymywaty ochrong i ptywaty w konwojach [tamze].

Nalezy odrézni¢ opisywang wyzej fluite przeznaczong do przewozdéw europejskich od
holenderskich statkobw Holenderskiej Kampanii Wschodnioindyjskiej (VOC), roéwniez fluit,
ktorych tadowno$¢ byta czesto znacznie wyzsza. Przykladowo, ‘t Warpen van Hoorn,
wodowany w roku 1619, miat tadownos$¢ 400-600 ton, Batavia (1628) — 650 ton, Prince
Willem (1642) - 700 ton a Ridder van Holland (1682) — 520 ton (w tym przypadku
Wwypornosc).
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Fluita niderlandzka — tabele i ilustracje

Wieki XV - XVII 1aczna tadownos¢ holenderskiej floty

handlowej 1 innych panstw europejskich (tony metryczne)

1470 | 1570 1670
Niderlandy 60 000 | 232 000 | 568 000
Niemcy 60 000 [ 110 000 | 104 000
Brytania bd 51 000 |260 000
Francja bd 80 000 |80000
Wrtochy, Portugalia, Hiszpania bd bd 250 000
Wenecja 1450 80 000

zrodlo: Maddison 2006, str. 79, Lane 1934a, str.

102-103

Tabela 10.1 Wieki XV - XVII 1gczna tadownos¢ holenderskiej floty handlowej i innych
panstw europejskich (tony metryczne)
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Table B-21. World GDP per Capita, 20 Countries
and Regional Averages, 1500-1700 A.D.

(1990

international $)
Year 1500 1600 1700
Austria 707 837 993
Belgium 875 976 1144
Denmark 738 875 1039
Finland 453 538 638
France 727 841 986
Germany 676 777 894
Italy 1100 1100 (1100
Netherlands 754 1368 |[2110
Norway 640 760 900
Sweden 695 824 977
Switzerland 742 880 1044
United Kingdom | 714 974 1250
12 Countries Total | 796 906 1 056
Portugal 632 773 854
Spain 698 900 900
Other 462 528 617
Total Western | 774 894 1024
Europe
zrodlo: Maddison 2006, str.
264

Tabela 10.2 Poziom Produktu Krajowego Brutto (PKB) na 1 mieszkanca w Niderlandach na
tle innych krajow Zachodniej Europy w okresie 1500 - 1700
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Table B-22. Rates of Growth of
World GDP per Capita, 20 Countries
and Regional Totals, 1500-1820

A.D.

(annual average compound growth
rates)

Year 1500-1820
Austria 0,17
Belgium 0,13
Denmark 0,17
Finland 0,17
France 0,16
Germany 0,14
Italy 0
Netherlands 0,28
Norway 0,17
Sweden 0,17
Switzerland 0,17
United Kingdom |0,27
'1I'f)tal Countries 0.15
Portugal 0,13
Spain 0,13
Other 0,15
Total Western 0,15

Europe

zrodto: Maddison 2006, str. 265

Tabela 10.3 Srednioroczne tempo wzrostu PKB na jednego mieszkanca w Niderlandach na

tle innych krajow Zachodniej Europy w okresie 1500 - 1820
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Rys. 10.1 Fluita — rzut gorny, boczny oraz przekrdj poprzeczny na wysokosci srodokrecia i
rufy. Fluita Anna Maria zwodowana w roku 1694. Charakterystyczny, wysmukly ksztatt
kadluba. Dtugos$¢ ok. 38 metrow, szerokos¢ ok. 8 metréw. Stosunek dlugosci do maksymalne;j
szerokosci ok. 4,5 : 1. Rownie charakterystyczne przekroje poprzeczne. Waski a przez to
stosunkowo lekki kasztel rufowy zwickszal statecznos$¢ statku. Przekrdj na wysokosci
srodokrecia mozna okresli¢ jako pekaty. Rzut boczny wskazuje na podobienstwo do galeonu.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Ahlstrom; Ship Model -
http://www.shipmodell.com/imgplan/plan%20FIuit%20Anna%20Maria%201694.jpg
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Rys. 10.2 Trzy fluity holenderskie. Akwaforta wykonana w roku 1647 przez Vaclava
Hollara. Dwie fluity po lewej stronie widoczne od strony rufy, fluita po prawej - od dziobu.
Widoczne sa, jak na rzutach z poprzedniej ilustracji, wysokie i waskie kasztele rufowe.
Charakterystyczne, duze zaokraglone otwory sterowe na rufie. Siega do nich ster, zakonczony
dlugim, tu niewidocznym rumplem (poziome drzewce stuzace do zmiany potozenia steru)
[Bruce, Cogar, str. 137]. Przedstawienie fluity w skrécie perspektywicznym, jak na tej
grafice, stwarza mylne wrazenie, ze byt to statek krotki i przysadzisty. Wrazenie to
poglebione jest szerokim kadtlubem fluity, zwezajacym si¢ ku goérze. Waskie pokiady fluit
mialy minimalizowaé oplaty przewozowe przez ciesniny dunskie. Dunczycy bowiem
wyliczali optaty od tadownosci statku 1 elementem formutly ja wyliczajacej byta szerokosé
poktadu. Gdy w roku 1647 przepis ustanowit, ze liczy si¢ szeroko$¢ poktadu na srodokreciu
(bo tam zwykle statek jest najszerszy) Holendrzy zaczeli budowaé statki o poktadzie w
ksztatcie klepsydry. Zwezenie ,klepsydrowe” bylo wilasnie na $réodokrgciu. Zmusito to
Dunczykow do zmiany przepisow [Barbour, str. 282; Vries 1997, str. 356].

Zrodto: Zrodto: Metropolitan Museum of Art, Accession Number: 25.83.10, Public domain
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Zrodlo: Lons Dirk Eversen, 1642, Rijksmuseum, Amsterdam, Public domain,
http://hdl.handle.net/10934/RM0001.COLLECT.141876
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Zrodto: Vaclav Hollar (1607-1677), [Fluyt], Public domain

Rys. 10.3 Dwie fluity. Obie przedstawione na grafikach fluity pochodza z pierwszej potowy
XVII wieku. Jesli mierzy¢ wielko$¢ statkow wielko$cig umieszczonych na grafikach ludzkich
sylwetek, pierwszy statek ma dlugos¢ ok. 20 metréw a drugi ok. 42 metrow (nie liczac ich
czot). Spogladajac na kadluby 1 ozaglowanie, fluity sg podobne do galeonow. Na dziobie maja
typowe dla galeonéw tak zwane czota (beakhead), nie majg praktycznie kaszteli dziobowych,
natomiast od $rodokrecia majg galeonowa konstrukcje schodkowa z kolejnymi, coraz
wyzszymi poktadami. Otaklowanie to typowe full-rigged, czyli trzy maszty, z ktorych dwa
przednie nosza po dwa duze zagle kwadratowe, bezan jest tacinski a na bukszprycie
zamocowany jest spory zagiel podbukszprytowy. Na pierwszym widoczny jest takze pionowy
maszt bukszprytowy, tak zwana stenga bukszprytowa. Byla to konstrukcja stosowana w
galeonach od XVI wieku.
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Rys. 10.4 Stocznia Wschodnio Indyjskiej Kampanii Holenderskiej (VOC) w regionie Zaan
koto Amsterdamu. Drzeworyt z roku 1726 Josepha Mullera [Dutch East India Company]. W
XVII wieku w regionie Zaan ulokowanych bylo kilkadziesigt stoczni i 900 miynow
tartacznych. Statki byly produkowane wedtug standardowych projektow. Wielkie zamdowienia
drewna na ich budowe pozwalaly uzyskiwaé znaczace obnizki kosztéw zakupu. Statek byt
przecigtnie budowany cztery miesigce a rozwiniety podziat pracy przy jego budowie czynit
stocznie holenderskie swoistymi ta§mami produkcyjnymi. Holendrzy posiadali w ofercie
wiele wyspecjalizowanych konstrukcji na bazie podstawowego typu, jakim byla fluita, na
przyktad na ze specjalnymi bramami w dziobie do zatadunku pni (trasa norweska), ci¢zsze i
lepiej uzbrojone na trasy §rédziemnomorskie (piraci), kilka razy wieksze na trasy azjatyckie
(ekonomia skali przy wielomiesiecznych rejsach).
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Zakonczenie — dlaczego Europejczycy?

Po zakonczonej lekturze wiemy, jakim zmianom ulegly konstrukcje statkéw handlowych na
przestrzeni tysigca lat lub nawet nieco dluzej. Na poédinocy byla to ewolucja od
kilkumetrowych dlubanek przewozacych rodzing i kilka owiec az do holka, mieszczacego w
swych tadowniach 300 ton i wigcej towardow i zdolnego do plywania po pelnym morzu. Na
potudniu Sredniowiecze zaczyna si¢ od procesu odwrotnego - inwolucji statkowych
konstrukcji. Wigksze ustepuja miejsca mniejszym. To efekt kurczenia si¢ handlu w §lad za
spadkiem produkcji towarowej. Ale pamig¢¢ o statkach lepszych czasow nie zanika i gdy od
XI wieku nastgpuje ozywienie gospodarcze, stoczniowcy sg zdolni budowac jednostki rowne
tym, ktére budzily podziw na przelomie tysigcleci. XIV wiek to moment przelomowy.
Potnocna koga zdobywa serca armatoréw i kupcéw Potudnia, prawie natychmiast asymiluje
rozwigzania Srodziemnomorskie i przeksztatca si¢ w XV wieku w krolowg morz europejskich
— karak¢. Razem z portugalskg karawelg zaczynaja epoke morskiej ekspansji do obu Ameryk,
Afryki i Azji. Nadchodzi wiek XVI, powstaje hiszpanski galeon i holenderska fluita — kolejne
instrumenty dajace Europie przewage na morzach i oceanach §wiata.

Wiedza o europejskich statkach nie odpowiada jednak na stale obecne w literaturze pytanie:
dlaczego to Europejczycy ptywali do odlegtych ladow, na inne kontynenty a nie czynili tego
Hindusi, muzutmanie, Chinczycy, Japonczycy, Malezyjczycy i Polinezyjczycy? Pomijamy w
tym pytaniu rdzennych Amerykanow, Afrykandw i Australijczykéw, bo ich poziom kultury
technicznej byt daleko w tyle i nie przejawiali zainteresowan wykraczajacych poza wtasne
optotki. Ale ci pierwsi?

Wpierw pojawia si¢ pytanie, czy mieli oni statki zdolne odbywac dalekie, oceaniczne
podroze. Chinczycy oczywiscie mieli. Wyprawy wielkiej floty admirata Zheng He w latach
1405-1433 do Malezji, na Sumatre, Jawe, do Indii, na Morze Czerwone, do Zatoki Perskiej i
do Afryki wschodniej §wiadczg o tym dobitnie. Muzutmanie plywajacy regularnie z Zatoki
Perskiej 1 Morza Czerwonego do Afryki wschodniej, Indii, Malezji, Sumatry i Jawy tez
posiadali statki zdolne odbywa¢ tak dtugie podrdze handlowe. Rowniez wladcy hinduscy
posiadali statki pelnomorskie. Poza tym, gdy Europejczycy zaczgli budowa¢ w stoczniach
indyjskich, filipinskich i innych swoje statki, to aczkolwiek wigkszo$¢ z nich byta budowana
na zamowienie armatoréw i1 admiralicji europejskich, czgs¢ byta kupowana przez armatorow i
wladcow lokalnych. Podobnie rzecz si¢ miata w Japonii. Konstrukcje rodzime — dzonki,
zostaly wzbogacone na samym poczatku XVII wieku przez statki budowane przez szkutnikow
europejskich na zlecenie poszczegdlnych feudatow japonskich. Kilka z nich odbyto rejsy do
Meksyku. Z kolei Polinezyjczycy operowali swoimi lodziami na obszarze tak zwanego
Trojkata Polinezyjskiego 0 powierzchni 23 milionéw kilometréow kwadratowych,
rozciggajacego si¢ pomiedzy Nowa Zelandig, Wyspa Wielkanocng 1 Hawajami. Ich statki
byty znacznie mniejsze od innych, bo ich tadownos¢ nie przekraczata 8-10 ton, niemniej, byli
zawolanymi zeglarzami, ktorzy do perfekcji opanowali sztuk¢ nawigacji gwiazdowej,
wyszukiwania pradow oraz rozpoznawania bliskosci ladow.

Jesli pominiemy ostatnia z wymienionych tu zeglarskich nacji, wszystkie pozostate
dysponowaly wigc statkami, ktorymi mozna bylo pokusi¢ si¢ o wyprawy
miedzykontynentalne. Wchodzac w szczegély, nalezy oczywiscie wspomnie¢, ze statki i
okrety Portugalczykow, czyli pierwszych Europejczykéw, ktorzy zetkneli sie z flotami
azjatyckimi, byly lepsze pod wzgledem zdolno$ci manewrowych, wytrzymatosci kadtubow na
ogien artyleryjski i miaty przewage w postaci lepszych dziat (celnos$¢, zasieg dzialania,
szybkostrzelno$¢) 1 opartej na nich bardziej skutecznej taktyce bitewnej (unikanie abordazu,
dazenie do zatopienia lub przynajmniej uszkodzenia wrogiego statku). Arabowie i Hindusi
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mieli z poczatku gorszg artyleri¢ okretowa, przestarzate okrety (galery) oraz anachroniczng
taktyke morskich bitew (taranowanie i abordaz). Trzeba jednak pamigta¢, ze w XVI wieku
Arabowie powstrzymali Portugalczykéw przed wtargnigciem i zalozeniem baz w Zatoce
Perskiej i na Morzu Czerwonym. Za$ flota wojenna imperium Marathow (panstwo indyjskie
istniejgce od 1674 do 1818 roku) skutecznie trzymata w szachu przez prawie 150 lat wojenng
flote brytyjska na zachodnich wybrzezach subkontynentu indyjskiego.

Tak wigc przewagi w technologii okretowej Europejczykow w XVI 1 XVII wieku nie byly az
tak duze, by nie mozna ich bylo nadrobi¢. Niekiedy za$ nie istniaty. Fernand Braudel napisat:
»Zegluga dalekomorska to klucz do siedmiu moérz $wiata. Nic jednak nie dowodzi, by z
technicznego punktu widzenia Chinczycy lub Japonczycy mieli by¢ niezdolni do tego, by 6w
klucz uja¢ 1 postuzy¢ si¢ nim” [Braudel 1992, str. 339].

,Chcac wskaza¢ przyczyny zawladnigcia wodami azjatyckimi przez Europejczykow,
wskazuje si¢, ze europejskie otwarcie na Azj¢ w drugiej potowie XV wieku droga morska na
Ocean Indyjski nastgpito w czasie szczegOlnie pomys$lnym dla Europejezykow i
niepomyslnym dla Azjatow. XII, XIII i czesciowo XIV wiek to niszczace inwazje nomadow
na Chiny, Indie i obszar islamu. Potem nastapily wielkie epidemie. Trauma tych wydarzen
uczynila na kolejne wieki rzadzace elity imperidw azjatyckich coraz bardziej konserwatywnie
nastawionymi do kwestii innowacji i technologii [Kwasniewski 2008, str. 2].

Prawdopodobnie, decydujaca o sukcesie Europejczykoéw byta pierwsza faza ich eksploracji w
XVI wieku. Zadecydowata militarna przewaga technologiczna. Europejczycy mieli lepsze
statki, bardziej odporne na ostrzal artyleryjski niz statki arabskie, hinduskie czy malajskie.
Okrety europejskie miaty tez o wiele lepsze zdolno$ci manewrowe, w tym mozliwo$¢
ostrzejszego plynigcia pod wiatr. Byly tez szybsze. Dowodcy europejscy do perfeke;ji
opanowali taktyke rozgrywania lokalnych animozji a Europejczycy okryli si¢ ponurg stawa
najbardziej bezwzglednych i morderczych tupiezcow, jakich znano na tych wodach. Arnold
Pacey poroéwnatl ich hord mongolskich. Sukcesy zawdzigczali takze skuteczniejszej taktyce
bitewnej dzigki posiadaniu lepszych statkéw. Te cechy sprawily, ze Portugalczycy zdotali
zapanowa¢ nad wielkim oceanicznym obszarem, zakladajac bazy, dysponujac coraz
liczniejszg flota 1 naktadajac haracze na przewo6z towardéw drogg morska zanim lokalni
wladcy indyjscy oraz Arabowie mogli zebra¢ sity zdolne do walki z najezdzca.

Jak pisze Arnold Pacey, ,,aby wyjasnié, jak doszto do takiej przewagi Europejczykow na
Ocenie Indyjskim, najlepsze jest ich porownanie z Mongotami, ktorzy wykorzystywali w
bitwach duzg mobilnos¢ (dzigki koniom) i1 efektywng bron (tuki). Strzemi¢ i tuk to proste
technologie, ale niewiele spoleczenstw byto rownie dobrze wyposazonych militarnie, nawet
jesli pod wzgledem innych technologii znacznie nad Mongotami goérowaty. To samo mozna
powiedzie¢ o Europejczykach. Ich statki byly bardzo mobilne a stosowana taktyka bitewna
dawata im zdecydowang przewagg. Azja stangta w obliczu najazdu Europejczykow,
podobnego do tego, ktorego do§wiadczyta wczesniej od Mongotéw. Wpierw ograniczonego
do portow 1 transportu morskiego. Arabskie 1 inne azjatyckie statki ptynace na dalekich
dystansach musiaty wkroétce placi¢ haracze lub traci¢ tadunek.

To czym dla Mongoléw byty tuk 1 strzemig, dla Europejczykow byla technologia i
konstrukcja ich statkow: silny kadtub, ster zawiasowy, trzy maszty, cata gama ozaglowania,
zdolno$¢ ptyniecia ostro pod wiatr, co dawato przewage nad statkami ograniczonymi do
pomys$lnych wiatréw od tylu. Statki arabskie i hinduskie byly podobnej wielkosci co
portugalskie, ale 1zejszej konstrukcji i mniej odporne na ogien artylerii. [tamze, str. 11].

Brak silnego ekspansjonizmu dalekiego zasiggu cywilizacji azjatyckich byt zdaniem
niektorych badaczy efektem poczucia ich samowystarczalnosci. Rozwinigte panstwa
azjatyckie nie widziaty niczego specjalnie atrakcyjnego w towarowej ofercie europejskie;j,
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poza uzbrojeniem. Nie bylo wigc impulsow ekonomicznych do wyprawiania si¢ w dalekie
wyprawy ku Europie. Stad zresztag zawsze ujemny bilans handlowy wymiany europejsko —
azjatyckiej, wyrownywany przywozonymi z Europy do Azji kruszcami szlachetnymi. Brak
zainteresowania Europg nie $§wiadczyt jednak o marazmie czy ogdlnej pasywnosci w Szukaniu
nowych sposobnosci handlowych. Najlepiej pokazuje to duza aktywno$¢ kupcow
muzulmanskich w Afryce wschodniej. Wplywy muzulmanskie siggaly poprzez -caty
kontynent az do wybrzezy zachodnich, gdzie Portugalczycy napotykali zislamizowane grupy
plemienne i struktury polityczne. Kupcy arabscy penetrowali Afryke w poszukiwaniu zlota,
innych kruszcow i1 metali, kosci stoniowej oraz niewolnikéw. Afryka byta ich przedmiotem
stalego zainteresowania.

Innym wyjasnieniem braku ekspansjonizmu azjatyckiego jest zamknigcie si¢ Chin od
poczatku epoki Ming (XIV-XV wiek) i polityka izolacjonistyczna Japonii trwajaca w okresie
1633/39 - 1853/68.

Jesli idzie o Chiny, dostownie sze$¢dziesiat lat przed pierwsza wyprawa Vasco da Gamy do
Indii (1497-1499) cesarstwo Srodka zakazalo eksploracji oceanicznych. A jeszcze na
poczatku XV wieku po rok 1433 floty chinskie odbyty siedem dtugich, trwajacych od roku do
trzech lat, wypraw po archipelagu malajskim, do Indochin, Indii, Afryki 1 na Potwysep
Arabski. Uczestniczyly w nich setki statkow, niektore trzy razy wigksze od budowanych w
Europie i1 dziesigtki tysigcy oficjeli, marynarzy i wojskowych. Chiny byty takze aktywnym
uczestnikiem azjatyckiej, morskiej wymiany handlowej. Mozna jedynie spekulowaé, jak
potoczytaby si¢ historia tamtego obszaru, gdyby Europejczycy natrafili na aktywnie
penetrujace tamte akweny flotylle chinskie.

Zamkniecie Chin 1 Japonii bylo skutkiem problemow wewnetrznych. W Chinach byty to
walki wewnetrzne i rosnagce wptywy niechetnego handlowi konfucjanizmu, w Japonii obawy
przed rosngcymi wptywami europejskimi oraz chrze$cijanstwa.

Z kolei Indie kontynentalne i tak zwane Indie wschodnie (obecna Indonezja) nigdy nie
przejawialy zainteresowania obszarami wykraczajagcymi poza morskie 1 oceaniczne baseny
azjatyckie. Za$ islam nie musiat niczego odkrywa¢, gdyz graniczyl od wiekow z Europg i z
nig zawsze handlowatl i walczyt.

Réznice technologiczne nie wyjasniaja wiec dobrze oceanicznej ekspansji Europejczykow i
zamkniecia si¢ morskich cywilizacji azjatyckich w basenie Oceanu Indyjskiego. Choc¢
bowiem Europejczycy mieli w XVI i XVII wieku lepsze statki, lepsze na nich uzbrojenie i
lepsza taktyke bitewna, roéznice nie byly nie do odrobienia, o czym $wiadcza podane
wczesniej przyklady: statki admirata Zheng He, japonskie statki odwiedzajace Meksyk, flota
Marathéw, statki wedtug europejskich wzoréw budowane w stoczniach indyjskich i
filipinskich.

Patrzac z kolei na kontynenty, ktérych Azjaci w tym okresie nie spenetrowali, mozna
wymieni¢ tylko Ameryke, ktéra mimo kilkukrotnego do niej doptyni¢cia przez Japonczykow,
nie stata si¢ obszarem zainteresowania ani ich ani innych nacji azjatyckich. Podobnie byto
zresztag z Wikingami, ktorzy w XI wieku, a wigc kilkaset lat przed Kolumbem, odwiedzali
obszary dzisiejszej Kanady, zaktadali osady, ale w wieku XIII wycofali si¢ na Grenlandig,
skad przybywali do Nowego Swiata. Sktania to niektorych badaczy do wniosku, ze warto$¢ i
powab nowych ladow nie byl czym$ obiektywnym, ale byl determinowany poziomem
rozwoju techniczno-ekonomicznego odkrywcéw i ich kultura.

Badacze zrodet europejskiego ekspansjonizmu zamorskiego tradycyjnie wymieniali jako jego
motywy stynne trzy G: God, Gold and Glory, czyli Bog, ztoto i stawa. Byly to motywy ze
sobg S$cisle powigzane. Religijny prozelityzm wsparty byl chciwg bezwzglednoscia
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poszukiwania bogactw i1 oczekiwaniem okrycia si¢ przy tym stawg, chwalg 1 poklaskiem
wladcow, Kosciota i zwyktych ludzi. ,,Zanosz¢ w najdalsze zakatki nasza prawdziwg wiarg,
nawracam dzikusow, odbieram niepotrzebne im zloto 1 okrywam si¢ stawa, podziwem i
poklaskiem”. Wszystko to brzmi to w naszych uszach nieszczerze. Bog zdaje si¢ by¢
wymowka 1 pretekstem motywacji ekonomicznej oraz wzniostym usprawiedliwieniem
popelnianych przy okazji tajdactw. Ale mentalno$¢ pdznosredniowieczna zdecydowanie
roznita si¢ od naszej.

Kiedy za§ przygladamy si¢ blizej zamorskim ekspansjom, widzimy motywacje bardziej
skomplikowane. Dla Portugalii XV wieku ekspansja byta ujSciem energii zarowno dla licznej
1 nie majacej wigkszych perspektyw $redniej szlachty jak i dla migrujacych na potudnie kraju
do wielkich miast duzych liczebnie grup, wyzutych z ziemi rolnikow. Byl to potencjalnie
grozny politycznie zywiol, dla ktorego dalekie lady jawity si¢ jako szansa niedost¢gpna na
miejscu a dla wladcow stanowity bezpieczne skanalizowanie ambicji tych grup. Hiszpania w
zamorskiej ekspansji znalazta rozwigzanie problemu finansowania swojego europejskiego
imperium. Dzigki zlotu mogta finansowac rosnace potrzeby wielkiej armii 1 rozbudowywac
swoja flote do walki na europejskim teatrze dziatan.

Wirod przyczyn ekspansji wskazywano takze zamkniecie w poznym Sredniowieczu Europy
od Wschodu przez islam, ktéry w postaci rosngcego w sil¢ imperium otomanskiego
zablokowat tradycyjne obszary dostaw zboza i1 innych towarow z regionu Morza Czarnego
oraz szlaki handlowe prowadzace do dalekiej Azji. Zbudowane na handlu lewantynskim
imperia Wenecji, Genui, innych panstw-miast wloskich a takze kilku centrow potudniowe;j
Francji i Hiszpanii dotkliwie na tej blokadzie ucierpiaty i szukaly drog alternatywnych,
kierujac si¢ na zachdd. Aczkolwiek nie one rozpoczely zamorska ekspansje, to szybko ja
wsparly finansowo.

Elementem tego wyjasnienia byl popyt bogacacej si¢ Europy na azjatyckie przyprawy
korzenne i inne towary z tamtego regionu, ktérych strumien w wyniku blokady co prawda nie
wysecht catkowicie, ale znaczaco zmalal. Nie ulega watpliwosci, ze w latach 70. 1 80. XV
wieku che¢ dotarcia alternatywnymi szlakami do azjatyckich zrédet tych produktow byta juz
jasno wyartykulowana przez uczestnikow, organizatorow i sponsorow portugalskiej
eksploracji. I Portugalczycy dazyli do przechwycenia handlu korzennego.

Musimy jednak na to zagadnienie spojrze¢ nieco szerzej. Z faktu, ze towary europejskie nie
byty dla kupcow azjatyckich w XV 1 XVI wieku atrakcyjne a azjatyckie dla europejskich
byly, nie nalezy wyciaga¢ zbyt daleko idagcych wnioskéw. Na poczatku XVIII wieku udziat
Europy w catoséci handlu $wiatowego wynosit 69%, za$ Azji 11%. Azja byla nieznacznym
partnerem handlowym Europy, ktdrej tylko 4% obrotdw kierowato si¢ w tamtym kierunku
(dane dla roku 1830). Byly dwa centra $wiatowego handlu: Europa i Azja, przy czym
pierwsze odgrywato coraz wigksza rolg. Europejski import z Azji nie przekraczal zwykle
kilkunastu procent tamtejszej produkcji. Do Europy trafialo najwyzej 25-30% azjatyckiej
produkcji pieprzu 1 17% gozdzikéw. Co do jedynego towaru, jakim Europa mogta, zdaniem
historykéw rewizjonistycznych (np. A.G. Franka), wejs¢ na rynki azjatyckie, czyli sztab
srebra, trzeba powiedzie¢, ze byla to dla Europy bardzo korzystna wymiana, gdyz w zamian
otrzymywata potrzebne jej zloto. Wigkszo$¢ $wiatowej produkcji tego kruszcu ptyneta do
Europy i tam zostawata. Struktura tej wymiany tez byta charakterystyczna, bo zadna ze stron
nie eksportowata towardw przetworzonych. Z Europy ptyn¢lo srebro, z Chin zloto, surowy
jedwab, narkotyki i herbata a z pozostalej Azji gldwnie przyprawy korzenne [Kwasniewski
2013, str. 11; Duchesne, rozdzial 2]. Trudno wigc wskazywac¢ na import towarow azjatyckich
jako gtowna lub jedng z gtownych przyczyn zamorskiej ekspansji.
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Zamorska ekspansja nie ograniczata si¢ do Azji. Hiszpanie podbili krolestwa w Ameryce
poludniowej, srodkowej i w Meksyku, wywozac stamtad do Europy zloto, srebro, cukier,
skory, tyton a ze skolonizowanych Filipin towary chinskie, w tym luksusowe tekstylia i
wyroby z laki. Portugalczycy opanowali handel na Oceanie Indyjskim i osiedli w Brazylii
zaktadajac plantacje trzciny cukrowej i tytoniu. Anglicy i Francuzi zaczgli podb6j Ameryki
péinocnej. Karaiby staly si¢ zaglebiem plantacji bawelny, tytoniu i trzciny cukrowe;j.
Holendrzy 1 Anglicy odbijali stopniowo z rgk Portugalczykéw handel azjatycki. Wymienione
wyzej nacje znajdywaty za morzami ciekawe towary i sposobno$ci do robienia intratnych
transakcji handlowych oraz tworzenia centrow niewolniczej produkcji cukru, bawely i
tytoniu.

Wszystko to jest prawda 1 pokazuje motywy zamorskich ekspansji. Po pierwsze jednak, nie
wyczerpuje to listy motywacji. Ograniczajac je tylko do ekonomicznych, powtarzaliby§my
teze wulgarnego marksizmu, ktory u podtoza rozwoju cywilizacyjnego widziat jedynie
ekonomi¢. Po drugie, nalezy wspomnie¢ o znaczeniu zamorskiej aktywnos$ci Europejczykow
dla rozwoju naszego kontynentu. Nalezy, gdyz historyczna szkota rewizjonistyczna (m.in. K.
Pomeranz, A.G. Frank, J. Hobson, J. Goldstone) stawia tezg, iz to wyzysk kolonialny stworzyt
bogata 1 rozwini¢ta Europe¢. Nie miejsce tu na polemike z tezami rewizjonistow, ktorg
zawarlem w innych opracowaniach [Kwasniewski 2009 i 2013], ale powiem tylko, ze z
ekonomicznego punktu widzenia zasoby plyngce do Europy wspomogly jej gospodarke
rozwijajaca si¢ dynamicznie juz wczesniej. Przejscie do intensywnego wzrostu
gospodarczego zawdzigczala Europa swej unikalnej charakterystyce, datujacej si¢ od
Sredniowiecza, kiedy owych zamorskich katalizatoréw jeszcze nie byto.

W ten sposob, na koniec docieramy do glebokich zrdédet europejskiej dynamiki. Mozna je
nazwa¢ filarami wzrostu i ekspansji. Byla to unikalna struktura instytucjonalna, w ktorej
nastgpito rozdzielenie sfery sakralnej od $wieckiej. Wynaleziono korporacj¢ jako osobe
prawng, r6zng od osoby fizycznej. Rozdzielenie obu sfer i instytucja ponadosobowe;j
korporacji uniemozliwity, hamujaca rozwdj, sakralizacje¢ sfery doczesnej (jak w islamie).
Stworzono nowozytny system prawa, w ktérym bezosobowe prawo bylo ponad wiadcg i
ktoremu podlegali wszyscy tacznie z papiezem. Koscidt jako tworca nowozytnego prawa i
niezalezna oraz najpote¢zniejsza instytucja gospodarcza, byl w stanie zainicjowaé
funkcjonowanie zasady, ze nie ma podatkow bez zgody opodatkowanych, co dato asumpt do
powstania reprezentacji stanowych, zalagzku rzadéw reprezentatywnych. Doktryna
chrzescijanska 1 Kos$cidl byty filarami nowozytnej Europy nie tylko jako sity budujace
nowozytne prawo i inicjujace instytucjonalne ograniczania samowoli wladcow, ale takze jako
ideologia scalajgca wielocentrowg Europa, dzigki czemu byla ona unikalng w $wiecie
wspolnotg rywali. Dzigki temu europejska wielocentrowos$¢ nie byla staboscia rozproszonych
organizmow politycznych. Europejczycy posiadali poczucie wspdlnej tozsamosci ponad
podzialami. Ponadto Kos$ciot, jako gospodarcza potega, rozumiatl ekonomi¢ i wspierat
prowzrostowe rozwigzania instytucjonalne. Zintegrowana ideologicznie wielocentrowos¢ byta
takze narzedziem, ktore skutecznie ograniczato negatywne efekty ztych pomystow na rozwd.
Wiadcy, ktorzy wprowadzali swoje panstwa na $ciezke hamujaca rozwoj, ostatecznie
przegrywali wewnatrzeuropejski wys$cig, bo byli zawsze inni, ktorzy tych bledow nie
popehniali, szli szybciej a bledy konkurentow wykorzystywali na swojg korzys¢. Filarem byt
korzystajacy z tych wszystkich rozwigzan system gospodarczy budujacy coraz silniejszy
kapitalizm, energicznie przyciggajacy a nie odpychajacy (jak cho¢by w imperium osmanskim)
dobre pomysty technologiczne. Jednym z przyktadow byta technologiczna ewolucja
konstrukcji statkowych, ktére nie byly incydentalnymi ozdobami imperium (jak okrety
skarbowe admirala Zheng He), ale najlepszymi na $wiecie, pozytecznymi narze¢dziami
rozwoju i ekspansji.
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