https://jacek. kwasniewski.org.pl

Jacek Kwasniewski

http://www.ancientportsantiques.com/ancient-ships/merchant-ships/navire-romain

Rzymska flota handlowa okresu Cesarstwa:

szacunek wielkosci

2021


https://jacek.kwasniewski.org.pl/

Rzymska flota handlowa okresu Cesarstwa

Jacek Kwasniewski
Rzymska flota handlowa okresu Cesarstwa: szacunek wielkosci

Nowa wersja fragmentu ksigzki ,, Sredniowieczne statki handlowe”. Aktualnie robie finalng redakcje
tej pracy.
Informacje o konstrukcji kadtubow, takielunku i dzielnosci morskiej statkow rzymskich znajdujg w

dalszej czesci rozdziatu ,, Od przelomu tysigcleci do wieku X. Morze Srédziemne”,

Rzym epoki Cesarstwa (27 r. p.n.e. — 476 r. n.e.) to okres jego najwickszej potegi a nastepnie
schytku. Cate Morze Sroédziemne byto okolone ziemiami pod rzymska kontrola.

Piszac o rzymskiej flocie handlowej przetomu tysiacleci i pierwszych wiekow naszej ery,
nalezy pamigtaé, i dotyczy to wszystkich okresow, jakie nas w tej ksiagzce interesuja, ze statkow
malych byto zawsze wielokrotnie wigcej niz duzych [Braudel 1995, str. 317-329; Houston, str.
554-556; Strauss, str. 100-101]. W Sredniowieczu, dla poszczegdlnych krajow na jeden statek
duzy przypadato okoto dziesigciu statkéw zdecydowanie mniejszych. Nie ma powodu sadzi¢,
by na przetomie tysigcleci byto inaczej, cho¢ nie przesadzam w tej chwili doktadnych proporc;ji.
Po drugie, liczba duzych jednostek, ich wielko$¢ a takze catkowita wypornos¢ i tadownos¢ floty
handlowej byta w duzym stopniu determinowana, trwajacym kilka stuleci, gigantycznym
przedsigwzigciem logistycznym, jakim byto zaopatrzenie Rzymu i okolic. Rzym tego okresu
liczyt migdzy 800 tysigcami a milionem i dwustu tysigcami mieszkancow.

Trzonem cesarskiej floty handlowej byly statki zaopatrujace Rzym. Byly wlasnoscia
prywatnych armatorow greckich, fenickich i syryjskich [Casson 1965a, str. 260], bo w rekach
tych nacji skupiat si¢ niemal caty dlugodystansowy handel morski. Jednak organizacja
transportu (tacznie z ochrong) pozostawata w gestii Rzymian, w ramach administracyjnego
systemu annona, ktoérego zadaniem bylo kierowanie zbieraniem, przewozem i
rozprowadzaniem podstawowych artykuléw zywnosciowych (zboze, oliwa, wino) do
najwickszych miast cesarstwa, przede wszystkim Rzymu i do wojsk rzymskich. 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.e.) utworzyt specjalng flot¢ 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 byto uzasadnione, gdyz nie byty one zdolne ani do obrony ani do ucieczki
[Unger 1981, str. 236]. Cho¢ w okresie cesarstwa aktywno$¢ piratow zmalata, wladze byly
Swiadome, ze potrzebne jest odstraszanie i ponawiano co jaki§ czas karne ekspedycje
antypirackie [Casson 1965a, str. 228-229]. Na morzu obecno$¢ militarna Rzymu byta
potrzebna. Rzymskie flotylle wojenne pod koniec I wieku n.e. ,,stacjonowaly nie tylko na
Morzu Srédziemnym, lecz wszedzie tam, gdzie Rzym musiat ochrania¢ komunikacje morska,
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a wigc na Morzu Czarnym, na Dunaju, przy uj$ciu Renu i na kanale La Manche” [Casson 1965a,
str. 230].

Strategicznym towarem gwarantujagcym wladzom spokdj w Rzymie bylo zboze, sprzedawane
mieszkancom stolicy po niskich cenach lub rozdawane za darmo [Casson 1965a, str. 253-254].
Sprowadzano je z Egiptu, péinocnej Afryki (tereny obecnej Libii, Tunezji, Algierii) a pdzniej
takze z Sycylii. Wagowo stanowilo prawie potowe calego importu zaopatrzeniowego dla
Rzymu. Wino stanowilo dalsze 25%. Poza tym importowano inne produkty zywnos$ciowe:
oliwe, warzywa, owoce, wyroby rybne, migso (razem 10-12% wolumenu) a takze marmury,
drewno, ko$¢ stoniowa, dzikie zwierzeta, wyroby metalowe, tkaniny, najrozmaitsze wyroby
codziennego uzytku (12-14% wolumenu) [Brandt, str. 34].

Pokazmy dziatanie rzymskiej floty handlowej na przyktadzie aleksandryjskiej (egipskiej) floty
zbozowej. Okres od listopada do marca byt czasem postoju. Statki, poza wyjatkami, nie
wyptywaty w morze, bo warunki pogodowe byly za trudne dla 6wczesnych konstrukeji. Statki,
ktére zimowaty w Aleksandrii wyruszaty w duzym konwoju w kwietniu i docieraty migdzy
majem a koncem czerwca do Ostii, portu wytadunkowego w poblizu Rzymu. Po roztadunku
mogly wréci¢ do Aleksandrii, aby tam znowu przezimowac. Taka samag drogeg, ale w
odwrotnym kierunku wykonywaty statki zimujagce w Ostii 1 innych portach potwyspu
Apeninskiego [Casson 1971, str. 297-298]. Przy bardzo sprzyjajacych warunkach, niektore ze
statkow mogty wykona¢ dwa rejsy zbozowe w sezonie. Na Morzu Srodziemnym okres
zeglugowy konczyt we wrzesniu/listopadzie, przy czym dluzsza zegluga byta mozliwa dla
statkow handlowych a krétsza dla okrgtéw wojennych [Beresford, str 135-136]. Te ostatnie
byly wiostowymi galerami, miaty bardzo niska wolng burte (odlegto$¢ od gornej krawedzi
burty statku do powierzchni wody) 1 nawet niewielkie fale stanowity dla nich niemate
wyzwanie. Statki handlowe byly wyzsze od galer i1 ta cecha sprawiata, ze lepiej znosity
falowanie. Przez reszte roku, zta pogoda, staba dzielno$¢ morska statkow i brak przyrzadow
nawigacyjnych powstrzymywaty zeglarzy przed podrézowaniem.

Morze Srodziemne i akweny do niego przylegajace, byty od zawsze oplecione gestg siecig
morskich szlakow handlowych, tras dtugich i krotkich 1 statkow duzych po najmniejsze. Okres
przez analizowany byl czasem absolutnej dominacji Rzymu, Morze Srodziemne nazywano
mare nostrum, nasze morze. Nie toczono tu wojen a jedynie chroniono morskie szlaki. Piratow
bylo niewielu, ale to rzymskie flotylle okrgtow wojennych redukowatly skutecznie motywacje
do brania si¢ za ten proceder.

Wielkie statki znano tu na dtugo przed epoka Rzymu. W piagtym wieku przed nasza era, Ateny,
liczace trzysta tysigcy mieszkancow, importowaty okoto stu tysigcy ton zboza rocznie.
Przecietne statki handlowe miaty tadownos$¢ okoto 80 ton, typowe do przewozu zboza — 125
ton, ale byly tez dwustu 1 230 tonowe [Casson 1965a, str. 112-137]. Zaktadajac ze zboze
przewozono do Aten z Egiptu gtéwnie statkami 125 tonowymi, musialy one odby¢ rocznie 800
kursow. Zaktadajac dalej, dwa kursy rocznie, oznacza to flotg liczaca 400 jednostek. Liczba ta
koresponduje z wielko$ciami 6wczesnych flot wojennych Aten, Macedonii czy Egiptu, ktore
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mialy w posiadaniu od 170 do 340 okre¢téw [tamze, str. 137-138, 159]. Pomijam w tej chwili
statki handlowe innych panstw oraz statki mniejsze.

Za czasOw Grecji epoki hellenistycznej (323 r. p.n.e. — 30 r. p.n.e.) potrafiono budowa¢ daleko
wicksze statki towarowe niz wspomniane wyzej. Przykladem jest wielki, luksusowy
frachtowiec zbozowy Syrakusia, zbudowany na rozkaz kréla Hierona II, wiadcy Syrakuz (270-
215 p.n.e.) 1 podarowany Ptolemeuszowi III, wiadcy Egiptu (246-221 p.n.e.). Z zachowanego
opisu mozna wnioskowac, ze no$no$¢ uzyteczna tego kolosa wynosita 2000 ton. Swoj udziat w
tej konstrukcji mial Archimedes, ktéry wyposazyt go w pompy do usuwania wody z dna statku,
znane i uzywane do dzisiaj tzw. pompy Archimedesa. Statek Hierona byl wyjatkiem pod
wzgledem wielkosci, ale pokazuje, ze o6wczesni Grecy potrafili budowac¢ takie jednostki.
Zbudowany byt bardziej na pokaz, niz do regularnych rejsow. Jego wielko$¢ uniemozliwiata
mu zawijanie do éwczesnych portéw poza Syrakuzami i Aleksandrig. Bardziej typowym
statkiem w okolicach V w. p.n.e. byt frachtowiec o nosnosci 400 ton, zwany
dziesigciotysiecznikiem. Liczba ta oznaczala liczb¢ amfor lub workéw zboza, ktére mogh
zabra¢ [Casson 1994, str. 121]

W okresie Cesarstwa, w II wieku n.e., ptywaty takze wielkie statki zbozowe, jak Isis, o
wypornosci okoto 1200-1300 ton, a wigc takie, jakie pojawily si¢ ponownie na morzach
europejskich dopiero kilkanascie wiekow pdzniej. Isis miat 55 metrow dtugosci, 13 metrow
szerokosci 1 wysokos$¢ od poktadu do najnizszego miejsca w tadowni 13,5 metra [Casson 1965a,
str. 256-257; Rickman, str. 123]. Te najwigksze statki ptynac do Aleksandrii po zboze mogly
zabiera¢ do 600 pasazerow [Casson 1965a, str. 257]. Statki wielko$ci Isis byly jednak
wyjatkami i badacze zagadnienia szacujg ich liczbe na co najwyzej kilka.

Statki 0 no$nosci najwigkszych transportowcéw zbozowych byty takze budowane do zadan
specjalnych, na przyklad przewozu starozytnych egipskich obeliskéw. Pierwszy obelisk
sprowadzil cesarz Kaligula w roku 37 n.e. [Casson 1965a, str. 236]. Obelisk ten, zwany obecnie
Watykanskim, ma 25 metréw dtugosci, wazy 500 ton i do jego transportu zbudowano specjalny
statek, ktory zostal dodatkowo obcigzony balastem o wadze 800 ton. Kolejni cesarze
sprowadzali nastgpne obeliski i Rzym w okresie najwigkszej $wietnosci posiadal ich 40.
[Rejniak; Royal, str. 38-40]. Wszystkie zostaly przetransportowane morzem specjalnymi
statkami. Nosnos¢ tych wielkich jednostek, siggata 1200-1300 ton, nie byly to jednak statki
zaglowe, ale o napedzie wiostowym 1 liczba wio$larzy dochodzita do trzystu [Royal, tamze].

Cho¢ duzo miejsca poswigcono w literaturze najwigkszym statkom greckim i rzymskim, taki
opis nie odzwierciedla wiernie obrazu greckiej i rzymskiej floty handlowej, gdyz tysigce
ptywajacych po Morzu Srédziemnym jednostek byto zdecydowanie mniejszych. Za czasow
Cesarstwa, uchodzacy za duzy, frachtowiec morski miat nosnos¢ ok. 340 ton (50 tys. modii)
[Casson 1965a, str. 235]. Przewazaly jednak jednostki znacznie mniejsze, o dtugosci 15-20
metréw [Royal, str. 39]. Wielkie statki powyzej 1000 ton od IV wieku przestaty obstugiwaé
tras¢ Egipt — Rzym i zaczely wozi¢ zboze do Konstantynopola, do ktorego cesarz Konstantyn
przenidst stolice Imperium. Rzym utracil swoje dawne polityczne znaczenie i jego zrodtem
zaopatrzenia w zboze stata si¢ Afryka péinocna a potem takze Sycylia.
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Szacunek liczebnosci 1 nosnosci tadunkowej gtownej czgsci rzymskiej floty zaopatrzeniowe;

Jako gtéwna cze$¢ rzymskiej floty zaopatrzeniowej uznajemy te statki, ktore zaopatrywaty
Rzym i okolice. Wtasciwy szacunek liczby statkow musi uwzgledni¢ szereg zmiennych. Przede
wszystkim musimy zna¢ mozliwie najdoktadniej wielko$¢ konsumpcji rzymskiej populacji 1
strukture tej konsumpcji oraz ile i jakich produktéw mogty dostarczy¢ ziemie bezposrednio
sasiadujace z Rzymem. Reszta musiata by¢ importowana. Nastepnie musimy wiedzie¢, jak
dlugie trasy musialy pokonywacé statki zaopatrzeniowe. Im trasy byly dluzsze, tym wigcej
musiato by¢ statkow. Musimy tez uwzgledni¢ fakt, ze w tamtym czasie okres zeglugowy trwal
mniej wigcej od kwietnia do pazdziernika i na czas zimy ruch zamierat. Liczba potrzebnych
statkow byta rowniez determinowana ich dzielnosScig morska, czyli w jakich warunkach
pogodowych mogly ptywac i1 z jakg szybkos$cig. Na koniec musimy zna¢ rodzaje 6wczesnych
statkow handlowych, ich no$nosci tadunkowe 1, na ile to mozliwe, dane o proporcjach liczby
statkow duzych do matych. Kazda z tych zmiennych powinna by¢ doktadnie przeanalizowana
a przyjete do szacunku wielko$ci muszg pozostawaé w zgodzie ze znanymi faktami
historycznymi i by¢ wsparte mocnymi argumentami bazujagcymi na wspolczesnej wiedzy.

O wielu z wymienionych wyzej spraw nie mamy pewnych informacji, ale rozwo6j archeologii
podmorskiej znacznie powigkszyt naszg wiedz¢ w ciggu ostatnich kilkudziesieciu lat. Istnieje
bogata literatura przedmiotu. Nasze szacunki oprzemy na pracach, ktorych autorzy, bedac
znawcami zagadnienia, zaproponowali syntetyczne i przejrzyste wyliczenia, wsparte danymi
wielu innych badaczy.

W latach 50. XX wieku Lionel Casson, aby da¢ wyobrazenie o skali przedsiewzigcia
logistycznego, jakim bylo zaopatrzenie milionowego Rzymu, zrobit hipotetyczny rachunek,
przyjmujac, ze Egipt dostarczat Rzymowi rocznie 150 tysigcy ton zboza (jedna trzecia catego
importu zboza) a tras¢ obstugiwaty wytacznie wielkie statki, typu Isis, o tadownosci 1200 ton.
Stwierdzil: ,,jesli wszystkie jednostki, kursujace na trasie Egipt — Rzym miaty rozmiary Isis,
miasto musiato posiada¢ flote zlozong z 85 takich zbozowcoéw, aby przewiezé rocznie 150
tysiecy ton tadunku” [Casson 1965a, str. 258]. Te dwie liczby, 85 statkow i 150 tysiecy ton,
dowodza, ze Casson przyjat w miarg realistycznie, iz co drugi statek wykonalby rocznie dwa
pelne kursy a co drugi tylko jeden. Bowiem suma niezbe¢dnych kurséw to 150 000 ton zboza /
1200 ton tadownosci Isis = 125 kursow. Czyli na dwa statki przypadaja trzy kursy. Ten
szacunek byt hipotetyczny, przyznawat to sam autor, bo Rzym nie miat takiej liczby
frachtowcow o tadownosci 1200 ton. Sam Casson uwazal, ze zboze bylo wozone statkami o
tadownosci 340 ton (50,000 modii) [Casson 1965Db, str. 31].

W roku 1980, G.E. Rickman wyliczyl, ze dostarczenie Rzymowi 280 tysiecy ton zboza réwnato
si¢ 800 pelnym tadunkom statkow 350 tonowych (wg nomenklatury rzymskiej 50.000 modii)
lub 4000 pelnych tadunkéw statkow 70 tonowych (mniejsze, zgodnie z przepisami, nie mogty
dostarcza¢ zboza w ramach panstwowego systemu annona).

Obecne szacunki liczby potrzebnych statkow transportowych znacznie odbiegaja od prob
robionych przez Cassona i Rickmana. Tamte mialy dawa¢ ogolng orientacje co do skali
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przedsigwzigcia, teraz chcemy szacowac faktyczng liczbg zaangazowanych statkow. Wiemy
tez znacznie wigcej o iloSci zboza transportowanego z roznych kierunkéw a takze o
wielkosciach importu innych produktow. Jesli idzie o liczbe kursow, jaka mogly statki
zaopatrzeniowe wykonywac¢ rocznie na réznych trasach, cho¢ nie ma wsrod badaczy pelnego
konsensusu, rozrzut szacunkow nie jest duzy. Kwestig, ktéra wcigz budzi dyskusje jest wielkos¢
statkow zaopatrzeniowych 1 udziatl we flocie handlowe;j statkéw wiekszych 1 mniejszych.

Wspotczesne szacunki wielko$ci importu zboza sg zréznicowane, od 170 do 415 tysigcy ton
[np. Brandt; Casson 1965a; Rickman; Tchernia]. Wielko$¢ szacunku zalezy od tego, jaki okres
badamy (maksimum importu byto w I w. n.e.), jakie znaczenie przypiszemy zachowanym
zrédtom historycznym (wtedy szacunki sg najwigksze, od 280 do 441 tysigcy ton rocznie;
Brandt, str. 29) a jakie wspotczesnym wyliczeniom kalorycznych potrzeb mieszkancow
Rzymu. Na wielko$¢ szacunkéw wptywa tez analiza coraz wigkszej liczby odkrywanych
wrakow, szacunki strat powodowanych utratg statkow, niszczeniem zboza w transporcie itd. W
naszym teks$cie oprzemy si¢ na szczegdtowych wyliczeniach dokonanych przez Johanna
Brandta z roku 2006 [Brandt]. Przyjat on, za Tchernig, wielko$¢ importu zboza w przedziale
175-350 tysiecy ton rocznie. Za Rickmanem 1 Cassonem [Casson 1965a, str. 254; Rickman, str.
xiii, 231-235] przyjmiemy, ze jedng trzecig zboza dostarczal Egipt a dwie trzecie ptyneto z
Afryki pétnocnej oraz Sycylii. Ma to znaczenie, gdy bedziemy szacowac liczbe kursow, jaka
statki zbozowe wykonywaty rocznie.

Drugim wagowo produktem importowanym bylo wino konsumowane w cesarskim Rzymie.
Pehito 6wczesnie funkcje, ktore obecnie spetnia kawa, herbata, soki i napoje orzezwiajace
[Casson 1994, str. 101-102]. Bylo mniej wigcej w potowie importowane a w potowie
wytwarzane lokalnie. Przy populacji 800 - 1200 tysiecy i rocznej konsumpcji na glowe w
przedziale 146-182 litry, daje to taczng konsumpcje w przedziale 1312 — 1 968 tysiecy
hektolitrow. Import (rowny 50% konsumpcji) szacuje si¢ zatem w przedziale 656984 tysiecy
hektolitrow. Wagowo import ten nalezy powigkszy¢ o wage amfor. Jedna amfora z winem (26
litréw) wazyta 40 kilogramow. Laczna waga wina z amforami wynosita wigc 100 920 —
151 400 ton.

Trzecim pojedynczym produktem, najbardziej znaczgcym wagowo byta oliwa, petigca
wowczas nie tylko funkcje spozywcze. Stuzyla takze jako paliwo do lamp, mydto, srodek
nawilzajacy 1 smar. Istnieje mniej wigcej konsensus wérdd badaczy, ze przecigtna konsumpcja
oliwy na rok na glowg¢ wynosita 20 litrow [Brandt, str. 30 z odwolaniem do: Tchernia,
Almourett, Mattingly i Pefia]. Roczna konsumpcja wynosita zatem (w zaleznosci, czy liczymy
rzymska populacje¢ na 800 czy na 1200 tysigcy mieszkancéw) 160 - 240 tysiecy hektolitrow. Po
uwzglednieniu wagi amfor, w ktorych oliwe przewozono, daje to 21 755 — 32 585 ton.

Kolejng, znaczacg wagowo grupa, byly produkty rybne: przewozone amforami przyprawy
(rybne sosy garum, liquamen, allec, muria) oraz ryby solone. Szacunki tej kategorii produktéw
sg obarczone duzym ryzykiem bt¢du. Przyjmujemy za Rizzo [Brandt, str. 31), ze waga tych
produktow, facznie z amforami, miescita si¢ w przedziale 10 430 — 15 646 ton, zaleznie od
przyjetej liczby mieszkancéw (800 lub 1200 tysigcy).
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Import pozostatych produktow: pozostatej zywnosci, drewna, zywych zwierzat oraz produktéw
nieorganicznych (m.in. marmuréw, metali, rud, wyrobéw szklanych, nakry¢ stotowych, rur,
dachowek) szacujemy, za Brandtem, w przedziale 59 157 — 88 724 ton.

Znajac wielko$¢ importu, musimy rozwazy¢ kolejne, istotne kwestie. Pierwsza dotyczy
wielkosci statkow handlowych, a doktadnie ich no$nosci tadunkowej, druga ich szybkosci, co
wigze si¢ z ich dzielnos$cig morska, okresem zeglugowym 1 liczbg kursow, jakie byly w stanie
odby¢ w jednym sezonie migdzy ré6znymi portami.

Cesarski system annona, czyli organizacja zaopatrzenia w zywno$¢ Rzymu i legionow,
stosowat zachety finansowe dla wiascicieli odpowiednio duzych statkow. Przede wszystkim,
do systemu annona mogli dotaczy¢ posiadacze jednostek o tadownosci przynajmniej 10 tysigcy
modii, czyli okoto 70 ton. Takze porty pod rzymska kontrolg posiadaty regulacje o minimalne;j
wielkos$ci obstugiwanych jednostek pelnomorskich. Znane dokumenty (cho¢ sg to informacje z
I wieku p.n.e.) méwig o statkach o tadowno$ci minimalnej 10 tysigcy modii [Rickman, str.
123]. Wiasciciele statkow pig¢ razy wigkszych, o tadownosci 50 tysiecy modii (i wigcej), czyli
ok. 340 ton lub posiadajacy wigksza liczbe statkéw 70 tonowych, mogli otrzyma¢ zwolnienia
podatkowe i1 subsydia. To sktania do wniosku, by za minimalng no$nos¢ tadunkowg uzna¢ 10
tys. modii, czyli 70 ton. Dotyczy to statkéw przewozacych zywnos¢ 1 wiaczonych do systemu
annona. Gérna granica jest znana, to statki typu Isis o tadownosci 1200-1300 ton, ale jak
pamigtamy, byto ich tylko kilka.

Z informacji przedstawionych przez Brandta (rok 2006) oraz literatury pozniejszej [Brandt,
Tchernia], wida¢, ze wigkszos$¢ badaczy optowala i optuje za srednig tadownos$cia w okolicach
250 ton (Hopkins, Fellmeth, Lo Cascio, Aldrette 1 Mattingly, Panella). Tylko dwdch
wskazywatlo 350 ton (Casson i1 Tchernia) a trzech sadzilo, ze $rednia tadownos$¢ nie
przekraczata 150 ton (Haberman, Jones, Tengstrom). Sam Brandt we wtasnych kalkulacjach
przyjal srednig tadownos$¢ petnomorskich statkoéw zaopatrzeniowych na niskim poziomie 150
ton, by sprawdzi¢, czy infrastruktura portowa koto Rzymu bylaby w stanie obstuzy¢ wigksza
liczbe statkow mniejszych, a nie tylko mniej liczne wigksze jednostki.

Zatozenia szacunku Brandta opieraly si¢ na wielkosciach importu, ktore juz zostaty
zaprezentowane wczesniej. Wykonal dwa szacunki dla importu mniejszego 1 wigkszego.
Kolejne zatozenie dotyczylo liczby kurséw, jaka w sezonie zeglugowym mogty robi¢ statki
zaopatrzeniowe. Brandt powtorzylt za Tchernig dwa petne kursy statkow zbozowych i trzy kursy
statkow z innymi produktami. Wyniki tych szacunkow przedstawia tabela 1
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Szacunek Brandta 1: import mniejszy, tadownosc¢ 150 ton, 2-3 kursy rocznie

waga w % wagi nos$nos¢ | liczba kurséw | liczba potrzebnych
produkt

tonach tacznej statku W sezonie statkdw
zboze z Egiptu 57 750 16 150 2 193
zboze z Afryki 117 250 32 150 2 391
oliwa 21755 6 150 3 48
wino 100 920 27 150 3 224
sos rybny 10430 3 150 3 23
inne organiczne 14 789 4 150 3 33
inne nieorganiczne 44 368 12 150 3 99

Razem 367 262 100 1011

Szacunek Brandta 2: import wiekszy, tadow

nos$¢ 150 ton, 2-3 kursy ro

cznie

waga w % wagi nosnos¢ | liczba kurséw | liczba potrzebnych
produkt

tonach tacznej statku W sezonie statkow
zboze z Egiptu 117 000 18 150 2 390
zboze z Afryki 233000 37 150 2 777
oliwa 32585 5 150 3 72
wino 151 400 24 150 3 336
sos rybny 15 645 2 150 3 35
inne organiczne 22181 3 150 3 49
inne nieorganiczne 66 543 10 150 3 148

Razem 638 354 100 1807

Tabela 1. Szacunek liczby statkéw handlowych potrzebnych do zaopatrzenia Rzymu w okresie
wezesnego cesarstwa (I — I w. n.e.). Zrodto: wedtug Brandt, str. 34

Moj komentarz do szacunku Brandta

Jest to bardzo klarowna prezentacja, ukazujaca wszystkie szczeg6ly, stojace za prezentowanym
szacunkiem. Wielko$¢ importu opiera si¢ na pracach wielu badaczy zagadnienia i na
podkreslenie zastuguje dwuwariantowos¢, cho¢ wolalbym nieco mniejsza rozpigtos¢. Uwazam
réwniez, ze nalezy przyjac, podobnie jak wigkszos$¢ badaczy, nieco wigksza srednig tadownos¢
w przypadku statkéw zbozowych, np. 200 ton i nieco mniejszg, np. 150 ton dla statkoéw
transportujgcych pozostate produkty. Natomiast zdecydowanie sadze, ze nalezy przyjac inne
liczby kurséw statkow zbozowych. Za Cassonem, na trasie aleksandryjskiej (egipskiej)
nalezatoby przyjaé, ze regula byt jeden kurs rocznie a czasami, ale znacznie rzadziej, dwa. Dla
uproszczenia, mozna przyjac, ze na 4 - 7 statkéw jeden moégt wykona¢ dwa pelne kursy,
pozostale jeden. Na trasie afrykanskiej, znacznie krétszej, przyjatbym liczbe kurséw oscylujaca
miedzy 2 1 3. W wariancie wigkszego importu tak skorygowane zatozenia skutkujg liczbg
statkow w okolicach 1700 (patrz tabela 2). Nalezy pamigtaé, ze przyjecie wariantu wiekszego
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importu jest nieco arbitralne. Mniejsze wielkosci, mieszczace si¢ w przedziale Brandta (dla
zboza 150-30 tys. ton) skutkowatyby liczba statkéw pomniejszong o kilkaset.

Ci czytelnicy, ktorzy chcieliby samodzielnie szacowaé liczbe potrzebnych statkéw, moga
skorzysta¢ z dotaczonego do ksigzki arkusza kalkulacyjny MS Excel, ktory pozwala korygowac
wedlug uznania wielko$ci poszczegdlnych pozycji importu, ladownos$¢ statkow w
poszczegbdlnych grupach produktowych oraz roczng liczbg kursow dla statkéw w kazdej z tych
grup. Moja jedyna sugestia: prosze zbyt nie roznicowaé nosnosci i liczby kurséw, zwlaszcza
dla statkow niezbozowych, bo nie posiadamy danych, ktére by to uzasadniaty.

Import wiekszy, tadownos¢ 150 - 200 ton, 1,2 -2,5 kursy rocznie

waga w % wagi nos$nos¢ | liczba kurséw | liczba potrzebnych
produkt

tonach tacznej statku W sezonie statkow
zboze z Egiptu 117 000 18 200 1,2 488
zboze z Afryki 233000 37 200 2,5 466
oliwa 32585 5 150 2,5 87
wino 151 400 24 150 2,5 404
sos rybny 15 645 2 150 2,5 42
inne organiczne 22181 3 150 2,5 59
inne nieorganiczne 66 543 10 150 2,5 177

Razem 638 354 100 1722

Tabela 2. Szacunek Brandta liczby statkéw handlowych potrzebnych do zaopatrzenia Rzymu
w okresie wczesnego cesarstwa (I — II w. n.e.), wariant wigkszego importu,
skorygowany przez autora pod wzgledem nosnosci tadunkowe;j 1 liczby kursow. Jak
wida¢, zmiany, ktore wprowadzitem, niewiele zmienity liczbe wszystkich
potrzebnych statkow w pordwnaniu z szacunkiem Brandta. Jedyna wicksza zmiana
dotyczy liczby statkow zbozowych. Zwigkszenie tadownosci statkow zbozowych ze
150 ton (Brandt) do 200 ton, z nawigzka kompensuje zmniejszenie liczby kursow.
Brandt ,,potrzebuje” do przewozu zboza 1167 statkow ja tylko 954, czyli o0 213 mnie;.

Rzym panowat na morzu, lecz, jak pisalismy, dtugodystansowy handel morski byt w rekach
kilku nacji: Grekow, Fenicjan i1 Syryjczykow. To oni byli wlascicielami duzych statkow. Ale
flota zaopatrujaca Rzym stanowita tylko mata czg¢§¢ statkowego uniwersum tego regionu.
Wszystkie nadbrzezne nacje korzystaty od zawsze z wody do transportu towardow. Ile tych
statkow bylo? Jesli gléwny trzon rzymskiego handlu morskiego liczyt 1300 - 1700 jednostek,
to tych mniejszych, przywigzanych ekonomicznie do cesarstwa byto wielokrotne wigcej. Ile
razy wiecej? Przez analogi¢ do liczb juz cytowanych, powiedzialbym, ze by¢ moze i
dziesigciokrotnie wigcej. Jest to szacunek oparty na analogii z innymi okresami i innymi
panstwami i nie mozna go broni¢ z duzg stanowczoscig. Chetnie zobaczytbym poglebione prace
na ten temat.
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Wraz z rosngcym kryzysem cesarstwa od III w.n.e., najazdami barbarzyncow i postepujacym
w efekcie rozpadem rzymskiego imperium na mniejsze jednostki polityczne, handel 1 transport
droga morska znacznie zmalal. Piraci ponownie zaczg¢li stanowi¢ zagrozenie a kryzys
ekonomiczny zachodniej czgsci cesarstwa spowodowat, ze morskie przewozy istotnie si¢
zmniejszyty. Odbito si¢ to na wielkosci statkow. Zaczely dominowac¢ jednostki mniejsze, od
kilkunastu do najwyzej dwudziestu kilku metréw. Dopiero odrodzenie gospodarcze,
zapoczatkowane w XI wieku, spowodowalo ponowny wzrost liczby i wielkosci statkow

handlowych.
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Mapa 1 Rzymskie trasy handlowe u szczytu potegi Cesarstwa (I — II w.n.e.) [mapa na
podstawie [Casson 1954b, str. 100]

Lionel Casson: ,,Z terenéw obecnej Francji i Hiszpanii ptynely do Rzymu wina,
oliwa i kruszce. Z Kartaginy i Leptis - zboze i oliwa. Z Syrakuz i Cyreny - zboze. Z
Aleksandrii - zboze, papirus, kadzidta i inne produkty orientalne. Do Aleksandrii
naptywaly wina z Rodos. W Atenach szukano dziet sztuki. Smyrna, Efez i Milet
dostarczaty wina do Delos 1 Aten. Rodos wysytato wino do Aten 1 do wszystkich
miejsc na wschodnich wybrzezach Morza Srédziemnego. Z Indii ptynely przyprawy,
kamienie szlachetne a chinskie jedwabie wedrowaty droga ladowa do Seleucji i
stamtad dalej do Rzymu przez Antiochi¢ 1 Damaszek” [Casson 1954b, str. 100]
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