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Wstep

W latach 1497-98 armada dowodzona przez Vasco da Gamg¢ po raz pierwszy w historii
chrzescijanstwa potaczyta droga morska Europe Zachodnig i Azj¢, omijajac kontynent
afrykanski. Tak zwana trasa Cabo stala si¢ w ten sposdb pierwszym migdzyoceanicznym
ogniwem wspodlczesnosci 1 przybrata posta¢ corocznej armady statkow handlowych poczynajac
od rejsu floty Pedro Alvares Cabrala, ktora opuscita Tag w marcu 1500 roku. Ustanowiono
coroczny system wyptynie¢ statkéw z Lizbony na wschod, w szczeg6lnosci do portdw na
wybrzezu Indii, ktory dzialat przez ponad trzy stulecia. Armady indyjskie, z wigkszym lub
mniejszym szczesciem, przekroczyly rozne epoki portugalskiego imperium kolonialnego,
wyznaczajac jego zlote dni i bedac §wiadkiem jego prawie catkowitego upadku.

W dalszej czesci tekstu podjeto probe przedstawienia globalnego przegladu cech
charakterystycznych 1 historycznej ewolucji portugalskich armad indyjskich, od inauguracyjne;j
podrézy Gamy do konca XVIII wieku.

1. Stan naszej wiedzy

Nasza wiedza na temat portugalskich armad indyjskich cierpi z powodu nadmiernej
koncentracji studiow na niektérych aspektach i niedostatku prac na innych. Jednak dostgpne
materiaty zrodtowe sa rozlegle i réznorodne. Chociaz zapisy przechowywane w Casa da India
zostaly zniszczone w nastgpstwie trzgsienia ziemi, ktore nawiedzito Lizbone w 1755 r., istnieje
wiele innych zZrédet, ktore pozwalaja nam z pewna precyzja zrekonstruowaé histori¢ armad
indyjskich ptynacych na trasie z Cabo, facznie z najbardziej anegdotycznymi i dramatycznymi
aspektami zycia codziennego na poktadzie. Prawdg jest, Ze nie istniejg materialy o charakterze
systematycznym, ktore bylyby pozadane, ale jest to naturalna przypadkowos$¢ w kazdym
obszarze badan historycznych.

Wsrod szerokiej gamy dostepnych zréodet dokumentalnych mozna wyr6zni¢ kilka
najwazniejszych, przedstawionych ponizej:

a) Kroniki portugalskiej ekspansji zamorskiej powstate w XVI 1 XVII wieku, z ktorych
najbardziej znane przypadki odnoszg si¢ do dziet Jodo de Barros, Fernao Lopes Castanheda,
Diogo do Couto, Gaspara Correia, Antdonio Bocarro 1 kilku innych. Dzieta te, pomimo ich
nie$cistosci lub luk 1 ich wielokrotnego wykorzystywania, nadal okazuja si¢ prawie
niezastgpione w badaniu obecnosci Portugalii na Wschodzie, a zwlaszcza w znajomosci historii
portugalskich armad indyjskich.

b) Relacje wojskowe to inny rodzaj zrddia, nie mniej fundamentalny dla badania
ewolucji armad indyjskich. Pomimo pewnych ograniczen informacyjnych i ich pozornej
niejednorodnosci formalnej, te chronologiczne wykazy rejséw statkéw portugalskich wzdhuz
trasy Cape stanowig zasadniczy material zrodtowy, ktory moze by¢ wykorzystany do wszelkich
badan ilosciowych flot w tranzycie miedzy Lizbong a Oceanem Indyjskim. Listy te moga



wydawac¢ si¢ uzupelieniem kronik i innych prac zwigzanych z historiografiag portugalska za
granicg lub jako proste anonimowe zestawienia mniej lub bardziej niepewnych dat.

c) Rownie wazna jest korespondencja lub jakiekolwiek inne osobiste wspomnienia
czlonkéw zatog 1 pasazerow indyjskich statkéw. W tej kategorii nalezy podkresli¢ wazny i
rozlegly materiat dokumentalny, jaki stanowig listy misjonarzy jezuickich, zaokretowanych na
na statkach armady, obejmujacy okres od poczatku dekady 1540 r. do XVII wieku.

d) Mamy tez raporty podobne, co w kategorii poprzedniej sporzadzone przez
pasazerow, zwlaszcza obcokrajowcow, takie jak Holendra Linschotena, Francuza Frangois
Pyrard de Lavala lub Wtocha Pietro della Valle, w ktérych relacjonuja oni swoje doswiadczenia
z podrozy armada do Indii. Swiadectwa te s3 przewaznie dtuzsze od poprzednich i nie zawsze
przybieraja forme¢ epistolarng. Mozna je zaliczy¢ do gatunku, odpowiadajacego tzw. narracji
podroznicze;.

e) Dokumenty o mniej lub bardziej oficjalnym charakterze, jak plany podrdzy,
regulaminy itp. Pozwalaja lepiej zrozumie¢ bardziej formalne aspekty systemu armad
indyjskich 1 ich ewolucji. Tak jest w przypadku instrukcji krélewskich lub instruke;ji
technicznych dotyczacych trasy, ktore sg w istocie dokumentami sporzadzanymi przed
podrozami w celu ich zaprogramowania 1 ustalenia priorytetow. Natomiast relacje tworzone w
jej trakcie, mimo ze dotyczyly konkretnej podrdzy, nie krazyly pozniej, jako mate przewodniki
dla kapitanéw 1 pilotow.

f) Dzienniki poktadowe i dzienniki nawigacyjne to, jak nazwa wskazuje, codzienne
zapisy konkretnych wydarzeh w trakcie podrozy. W niektorych przypadkach moga
przypomina¢ tzw. literatur¢ podrdznicza. Sa to dokumenty, ktore w sprawach zeglarskich
pozwalaja w miar¢ doktadnie odtworzy¢ wyprawy, do ktérych si¢ odnosza; najliczniejszy zbior
tego typu zrédet odnosi si¢ do podrézy z ostatniej dekady XVI wieku i1 poczatku X VII stulecia,
opublikowany przez takich autorow, jak Quirino da Fonseca, Frazdo de Vasconcelos i
Humberto Leitao

g) Podstawowym zrodiem informacji o stratach statkéw sg doniesienia o wrakach. Jest
to praktycznie oddzielny gatunek literacki od potowy XVI wieku (por. Lanciani 1979). Sa to
relacje spisywane przez cztonkow zatogi lub pasazerow, ktorzy byli $wiadkami najwiekszych
katastrof w historii armad. Ich dramatyczna tre§¢ wielokrotnie przyciggata czytelnikow i
niejednokrotnie prowadzita do pewnych znieksztalcen w analizie naszej morskiej historii.

h) Podejmujac ryzyko uproszczenia, do kategorii pozostatej mozemy zaliczy¢ cala
pozostata dokumentacje¢, mniej lub bardziej luzng, ktora moze postuzy¢ do odtworzenia
charakterystyki i historii armad indyjskich. Sg tu wiec listy statkow wchodzacych i
wychodzacych z portu w Lizbonie zamieszczane w czasopismach z XVIII wieku - takich jak
Gazeta de Lisboa czy Hebdomadario Lisbonense - lub drukowane na osobnych arkuszach do
publicznego wyswietlania, a takze oficjalne zapisy ruchu statkbw w danym porcie w celu



poboru podatkéw - tak jak w przypadku Ksiggi Marco dos Naviosa istniejacej w Archiwum
Historycznym Rady Miasta Lizbony.

Jesli przejdziemy do studiow historiograficznych powstatych wokoét Armady Indyjskie;,
dostrzezemy wskazang powyzej nierownowage dotyczaca stanu naszej obecnej wiedzy.
Mnozenie prac poswigconych poszczegdlnym aspektom tego wielkiego przedsiewzigcia
(podroéze, codzienne przebywanie na poktadzie, tonaz statkéw itp.) oparte jest na ograniczonej
liczbie zrédet. Prace te interpretuja jej ewolucje armad, traktujac je jako zjawisko globalne i
integruja to historyczne przedsiewzigcie z migdzynarodowym kontekstem i czasem, w jakim
ono zachodzito, odnoszac jej ewolucj¢, na przyklad, do przeptywow w handlu
mi¢dzynarodowym. Historia armad indyjskich, pozostata w Portugalii, z nielicznymi
wyjatkami, uwiklana w perspektywe wyniosta, ale nieco zasciankowa, jes$li chodzi o jej
znaczenie. Z jednej strony podkresla si¢ innowacyjno$¢ 1 wielko$¢ przedsigwziecia, ukazujac
niezwykty wymiar jego poczatkowych sukcesow, z drugiej jednak rzadko stosuje si¢ podejscie
porownawcze z otaczajaca rzeczywistoscig. Niezaleznie od tego, czy chodzi o poglebienie
badania skutkow otwarcia szlaku indyjskiego dla gospodarki europejskiej, czy tez globalnego
wplywu obecnos$ci Portugalii w indyjskich krggach handlowych, wciaz jeste§my na poczatku
badan.

Mamy wigc kilka interpretacyjnych podsumowan catej historii armad, taczacych analizg
jej mniej lub bardziej stabilnych cech (kalendarz, trasa, zycie codzienne na poktadzie, rodzaj
statkow, sktad 1 wielkos$¢ statku oraz zatogi), tempo gléwnych zmiennych (wyptyniecia, straty,
powroty) oraz ich zwigzek z otaczajagcymi okoliczno$ciami historycznymi w Europie i na
Oceanie Indyjskim.

Jednym ze szczesliwych wyjatkow od tej reguly jest doskonaty artykul Magalhaes
Godinho opublikowany w portugalskim stowniku historycznym (Godinho 1968), ktory do dzi$
stanowi niezastgpione odniesienie do zrozumienia ekonomicznej, politycznej i geostrategiczne;j
roli armad indyjskich, zaréwno w kontekscie wewnetrznym, jak i miedzynarodowym.
Uzupetniajac te lekture, istnieja dwie inne przetomowe prace dotyczace charakterystyki armad,
zatog, tadunku i tras podrozy, autorstwa Charlesa Boxera i zespotu kierowanego przez Virgini¢
Rau (por. Boxer 1961 i Rau 1972).

Decydujacymi badaniami dla lepszego zrozumienia historii morskiej Portugalii w jej
zwigzkach ze Wschodem, pomimo wszelkich ograniczen metodologicznych, ktore mozna
wskazac, sg nadal prace Alfredo Botelho de Sousa, Antonio Marques Esparteiro i Jodo Vidago
(Sousa 1930-56, Esparteiro 1973 -87 oraz Vidago 1969 i 1975). Gromadzac te artykuly i
przedstawiajac ich dane w sposob poréwnawczy, za pomocg rankingu statystycznego, mamy
kolejne badanie, tym razem zespotu, ktory zajmuje si¢ komputerowa obrobka dostepnych
informacji na temat ruchu Portugalskiej Armady Indyjskiej (Lopes, Frutuoso i Guinote 1992).

Badanie codziennego zycia na poktadzie, ktére pozwala nam na nowo odkry¢
mieszank¢ rutyny 1 niezwyklosci, charakteryzujace dlugie podréze miedzy Lizbong a



Wschodem, jest obszarem zaslugujacym na wigksza troske i uwage, ktory regularnie jest
wzbogacany o nowe teksty. Mamy opisy zycia na poktadzie (Russel-Wood 1985, Guerreiro i
Domingues 1989b), badania warunkow sanitarnych i zywieniowych na statkach (Menezes
1980, 1981 1 1987 oraz Frada 1989), ich zaladunku (Cruz 1988), ewolucje jego tonazu (Costa
1993), zycie religijne (Martins 1973). W uzupehieniu do tych prac, mamy réwniez prace na
temat réznych szlakow Cabo (Albuquerque 1978), trasy pokonywanej odmiennie w
konkretnych przypadkach (Monteiro 1970 i 1985), bezpieczenstwa tras (Santos 1984) oraz
publikacji i analiz bezprecedensowych, jak dokumentacja dotyczaca niektorych podrozy
(Matos 19751 1989).

W kwestii strat statkow Armady - wrakow, atakéw wroga i innych wypadkow - zbior
istniejgcych prac jest zasadniczo oparty na publikacji stynnej Historia Tragico-Maritima 1
mniej lub bardziej szczegotowych adnotacjach oraz kompilacjach z pierwszej potowy XVIII
wieku, w ktorej Bernardo Gomes de Brito zamiescit kilkanascie raportow o XVI-wiecznych
wrakach statkow. Oprocz badan, w ktérych te raporty funkcjonuja jako gitowna baza
dokumentalna (Duffy 1955), mamy pewne podejscia, ktére analizuja konkretne pozycje
literatury (Lanciani 1979) lub archeologii podwodnej (Axelson 1985 i Stuckenberg 1993).
Dopiero niedawno podjeliSmy probe usystematyzowania wigkszosci informacji dostgpnych w
analizie o charakterze statystycznym i typologicznym (Lopes, Frutuoso i Guinote 1998).

Wreszcie, jesli chcemy przej$¢ do globalnej oceny Portugalskiej Armady Indyjskiej w
kontekscie historii $§wiata (World History), jej znaczenia dla otwarcia szlakow handlowych w
czasach nowozytnych oraz wplywu na europejska i1 azjatycka gospodarke XVI i XVII wieku,
trzeba odwota¢ si¢, prawie wytacznie, do autorow spoza Portugalii. Autorzy tacy jak M.N.
Pearson, K.N. Chaudhuri, George B. Souza, Ashin das Gupta, S. Subrahmanyam, S. Chandra,
K.S. Mathew, J.C. Boyajian, w $lad za innymi, takimi jak K.M. Pannikar, Meilink-Roelofsz,
N. Steensgaard, A. Disney 1 klasyczni juz Magalhdaes Godinho i Charles Boxer, utozyli z
wlasnej perspektywy, histori¢ portugalskiej ekspansji na Wschodzie w szerszym kontekscie,
wlaczajac ja w swoje analizy procesu formowania si¢ europejskich imperiow kolonialnych na
Wschodzie i ustanowienie ogolnoswiatowego systemu wymiany handlowej z XVI wieku.

2. Trasa Szlaku Przylagdkowego

Trasa, ktorg podgzaty okrety do Indii od 1500 roku, miata jeden podstawowy schemat,
w ktérym z biegiem czasu dokonywano jedynie sporadycznych zmian, w odpowiedzi na
szczegblne ograniczenia zwigzane gldwnie z kwestiami bezpieczenstwa.

Schemat podrézy ustanowiony na poczatku XVI wieku byl uwarunkowany potrzeba
pokonywania naturalnych przeszkdéd wynikajacych z tak diugiej trasy, ktéra wymagata
uwzglednienia bardzo roéznych warunkéw nawigacyjnych, na roéznych szeroko$ciach i
dlugosciach geograficznych. Poczatkowy kurs, po opuszczeniu Tagu (ujécie rzeki Tag),
prowadzit w kierunku archipelagu Wysp Zielonego Przyladka ,,odbicia si¢ stamtad na
potudniowy zachod, aby oming¢ antycyklon na potudniowym Atlantyku, pokonujac tuk, ktory



prowadzit do zblizenia si¢ do wybrzeza Brazylii, niedaleko przyladka §w. Augustyna”
(Albuquerque 1978, 5); od tego momentu statki skrecaly na potudniowy wschod, kierujac sig
w stron¢ Przyladka Dobrej Nadziei. Ten etap trasy zwykle konczyt si¢ bez postoju, z wyjatkiem
nadzwyczajnych okolicznosci.

Po pokonaniu Przyladka Dobrej Nadziei, co bylo jednym z najbardziej ryzykownych
momentow podrozy, pojawialy si¢ alternatywy, jesli chodzi o dalszg drogg. Trasg pozadang i
zalecang przez wladze byta szlak koto wyspy Sao Lourenco, wzdtuz kanalu Mozambickiego do
wysokosci wysp Komorow, kiedy nastepowat skret na pdtnocny wschéd, w kierunku portow
wybrzeza indyjskiego. Byla to trasa do$¢ niebezpieczna, zwlaszcza w poczatkowych latach
Armady, ze wzgledu na kiepska wowczas kartografi¢ regionu oraz obecno$¢ stabo poznanych
pradow, mielizn, skat 1 wysepek. Mimo to, byla to trasa usilnie zalecana przez Korong jako
najbardziej wskazana, a nawet obowigzkowa. Jedna z jej zalet byta mozliwo$¢ zrobienia postoju
w Mozambiku, ktéry stuzyl statkom i1 zalogom do wykonania niezbednych napraw,
uzupehlienia zapasow wody 1 zywnosci jak 1 zapewnienia bezposredniej i regularnej
komunikacji pomigdzy Lizbong a wybrzezem Afryki Wschodnie;.

Alternatywa dla tej trasy byt szlak obok wyspy S. Lourenco, przez pelny Ocean
Indyjski. W sensie stricte technicznym opcja ta miata zalety i wady: z jednej strony pozwalata
uciec od sztywnos$ci rezimu monsunowego, ale z drugiej zakladata nawigacje bez postojow i
tylko z kilkoma punktami kontroli prawidtowej nawigacji. Chociaz w potowie XVI wieku
badano potencjalng zmiang trasy i czasu podrdzy oraz rozwazano opcj¢ regularnego opltywania
Madagaskaru od wschodu, nic nie dato si¢ skutecznie zmieni¢. Ci¢zar ustalonej rutyny, opor
wobec innowacji i negatywny wplyw ekonomiczny na Mozambik zmiany trasy, byly gtéwnymi
przyczynami utrzymania tradycyjnego szlaku wewnetrznego Kanalem Mozambickim (Santos
1969, 21).

Jesli chodzi o podr6z powrotng do Lizbony, alternatywne rozwigzania, ktore rowniez
zostaly wprowadzone, opieraly si¢ na nawigacji po Oceanie Indyjskim. Poczatkowo trasa
powrotna byta prawie identyczna do tej, ktora prowadzita na wschod od Madagaskaru, obok
Sao Lourengo. Nawigacja powrotna kanatem Mozambickim napotykata wigksze przeszkody
niz podréz tg trasg w kierunku do Indii, bo konieczne byto przezwyci¢zenie niekorzystnych
wiatrow 1 pradow; ponadto logistyczne zalety postoju w Mozambiku byly teraz mniej
oczywiste, wigc ta trasa byta czgsto zaniechana na rzecz powrotu koto Sdo Lourengo. Od
potowy XVI wieku istniaty wigc dwie mozliwos$ci — stary i nowy szlak (por. Monteiro 1985, s.
2-3). Jednak od pierwszych dziesigcioleci XVI wieku wtadze ponownie zalecity tras¢ przez
kanal Mozambicki ze wzgledu na rosnacg obecnos¢ Holendrow na pelnym Oceanie Indyjskim,
gdzie prowadzita trasa statkow VOC, w tranzycie miedzy Przyladkiem a Poludniowym
Wschodem.

Kontynuujac podr6z powrotng, po przepltynigciu Przyladka Dobrej Nadziei, statki
zmierzaly w strone wyspy Sw. Heleny (przez dlugi czas wykorzystywanej do uzupeiania
zapaséw wody, az do czasu, gdy Holendrzy zaczeli do niej rowniez dobija¢) i wyspy
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Whiebowstapienia, kontynuujac podroz do archipelagu Wysp Zielonego Przyladka. Na poinoc
od tych wysp rozpoczynano podr6z na Azory, skad statki kierowaty si¢ na wybrzeze Portugalii
(Albuquerque 1978, 5). Oprocz §w. Heleny gtownym postojem portugalskich armad w XVI
wieku byt port Angra na wyspie Terceira (Azory), gdzie powstata infrastruktura majgca
wspierac statki 1 zalogi, ktore wymagaty remontéw i wytchnienia. /.../

3. Kalendarz podrozy

Zgodnie z dominujagcym schematem i pomimo pewnych godnych uwagi wyjatkéw od
ustalonych regul, statki do Indii miaty opuszcza¢ Tag w ostatnich tygodniach zimy lub wczesne;j
wiosny, czyli miedzy poczatkiem marca a polowa kwietnia. Wyptyniecie w tym czasie byto
najlepszym sposobem wykorzystania sprzyjajacych wiatrow na Atlantyku, a gdy statki dotarty
na Ocean Indyjski, skorzystania z poludniowo-zachodniego monsunu, aby udaé¢ si¢ na
zachodnie wybrzeze potwyspu indyjskiego. W normalnych sytuacjach statki mijaly Przyladek
Dobrej Nadziei w czerwcu, docierajac pod koniec sierpnia lub wrzesnia do Goa lub Cochin,
jesli wszystko poszto gltadko. Problem z tym harmonogramem polegal na tym, ze dla
pogodzenia sprzyjajacych warunkdéw nawigacyjnych na Atlantyku i Oceanie Indyjskim
przeptynigcie wokot Przyladka Dobrej Nadziei odbywato si¢ w $rodku zimy, w czasie
najgrozniejszych sztormow (Santos 1969 6).

Gdyby wyptyniecie z Lizbony nastgpito pozniej, a przeprawa przez Przyladek Dobrej
Nadziei nie odbyla si¢ przed potowa lipca, statki nie bytlyby w stanie skorzysta¢ z
odpowiedniego monsunu i bylyby zmuszone zimowa¢ w jednym z portéw na wschodnim
wybrzezu Afryki, w Mozambiku. W tym przypadku podréz mogta zakonczy¢ si¢ dopiero
prawie rok pdzniej, w kolejnym miesigcu maju. Jedynie w nagtych przypadkach zalecano, aby
po zbyt poéznym przekroczeniu Przyladka kontynuowaé¢ podroz trasa na wschod od
Madagaskaru, aby zakonczy¢ ja w tym samym roku.

Pobyt statkow w Indiach w normalnych okolicznos$ciach wynosit tylko trzy lub cztery
miesigce. Wyptyniecie z powrotem do Portugalii, z Cochin lub Goa, nastgpowato pod koniec
grudnia lub na poczatku stycznia nastepnego roku, aby wykorzysta¢ monsun poinocny, ktory
prowadzit statki do Przyladka Dobrej Nadziei, przez kanal Mozambicki lub przez pelny Ocean
Indyjski. Przej$cie na Atlantyk mogto si¢ wigc odby¢ w lutym, pozwalajac skorzysta¢ z
korzystnych wiatrow, ktore normalnie doprowadzaty statki do Lizbony w lipcu lub sierpniu, po
powrocie przez Azory.

4. Statki: rodzaj i wymiary

Informacje dostepne na temat statkow przeptywajacych przez szlak przyladkowy nie sa
skape, chociaz nie zawsze jasne. Terminologia uzywana w wiekszos$ci zrédet do oznaczania
statkow bioragcych udziat w armadach indyjskich jest niejednoznaczna, rdzni si¢ w zaleznoS$ci
od autorow, czasu i okolicznoséci. Trudno jest ustali¢ minimalnie rygorystyczne kryteria
identyfikacji statkow, gdy oznaczenia statku, nau, naveta, galedo, urca ou patacho przeplataja



si¢ czgsto bez mozliwosci klarownej identyfikacji. Jako przyktad mozna poda¢ stosowanie
terminOw nau 1 galedo, wystgpujace przemiennie w tym samym czasie przez rozne rodzaje
zrodet, w odniesieniu do ich zwigzku z tonazem danego statku. Ten brak jednolitosci jest
rowniez jednym z glownych probleméw z danymi zebranymi w niedawnej probie
usystematyzowania informacji o statkach armad w XVI wieku (Costa 1993). Do 1540 r. Termin
,»statek”, czyli,, nau” wydaje si¢ odnosi¢ si¢ do statku wigkszego niz statek nazywany galeonem
(galedo). Okres niepewnosci trwa do 1560 r., kiedy to odwraca si¢ znaczenie obu oznaczen.
Wedlug innych autorow, rozréznienie mig¢dzy statkami i galeonami miatoby charakter
funkcjonalny, co miatoby wptyw na architekture statkow: statek bylby zasadniczo statkiem
komercyjnym, podczas gdy galeon bylby raczej uwazany za jednostk¢ wojenng (Domingues i
Guerreiro 1989b, 117). Z tych wszystkich powoddéw oraz aby uniknag¢ pomytek, nawet przy
ryzyku nadmiernego uproszczenia, zdecydowano si¢ w tej pracy odwolaé si¢ do ogdlnego
oznaczenia statku, aby odnie$¢ si¢ w zasadzie do wszystkich jednostek armad indyjskich, chyba
ze wyraznie okreslono inacze;.

Jesli chodzi o ewolucje rozmiaréw statkdw, w przeciwienstwie do tego, co dzieje si¢ z
brakiem rygoru terminologicznego, piszacy sa znacznie bardziej zgodni. Wedlug autorow
takich jak Gomes Solis, Jodo Pereira Corte-Real, Esticio do Amaral 1 Severim de Faria,
badajacych przyczyny kryzysu i schytku armad indyjskich zawodowej pod koniec XVI 1 w
pierwszej potowie XVII stulecia, ewolucja podazata bardzo wyrazng trajektorig.

W pierwszych dziesigcioleciach XVI wieku, jeszcze za panowania Manuela 1 (1495-
1521), statki nie przekraczaty tadownosci 300-400 ton i tylko w wyjatkowych przypadkach
osiggaty 500 lub 600 ton. Za panowania Jana III (1521-1557), ze wzgledu na rosnace potrzeby
finansowe Korony rozpoczat si¢ proces zwigckszania gabarytow statkow, ktore w potowie XVI
wieku zaczely zbliza¢ si¢ do 1000 ton. To przewymiarowanie statkdw miato na celu
przetransportowanie jak najwiekszej ilosci tadunku i rzekomo odstrasza¢ wielkoscig. Jednak
niefortunna sekwencja serii katastrof w latach pigédziesigtych XVI wieku, ktéra wywarta
ogromne wrazenie na opinii publicznej 1 u niektérych bardziej oswieconych 1 wptywowych
osobach, wywotala krytyczny ruch w zwigzku z konsekwencjami nadmiernego obcigzenia
statkow 1 ograniczonej funkcjonalnosci tak duzych statkow. Zgodnie z tym, ustawodawstwo
zostato stworzone za panowania Sebastiana I (1557-1578) zmniejszyto $redni tonaz statkow
ptynacych do Indii. Jednak pod koniec wieku, ponownie pojawita si¢ tendencja do zwigkszania
statkow, czesciowo z powodu rosngcych przewozow pieprzu i przygotowania armad dla
inwestorow prywatnych, ktorych gtéwnym celem byta maksymalizacja zyskow.

Wraz z uptywem XVII wieku zto spowodowane nadmiernymi wymiarami statkow
narastalo ponownie, a ich negatywne konsekwencje dla Korony staty si¢ ewidentne. Dla kilku
siedemnastowiecznych autorow jedng z przyczyn upadku armad indyjskich byta zta strategia
portugalskiego przemystu stoczniowego, ktoéra nalegala na budowanie ogromnych
,plywajacych Babilonczykéw” bez niezbgdnych srodkdw ich zabezpieczania. Rezultatem tych
krytyk byto ponownie zmniejszenie sredniej tadownosci statkow do 400-500 ton.



Ta periodyzacja, przesledzona gltownie na podstawie zeznan Owczesnych autorow,
czg$ciowo znajduje potwierdzenie w innych rodzajach danych, a takze w niektorych wynikach
obecnych badan. Maria Leonor Freire Costa, pomimo korzystania z ograniczonej proby, z
fragmentarycznymi informacjami i pewnymi biedami chronologicznymi, ostatnio prébowata
usystematyzowac dostgpne dane (por. Costa 1993, Zataczniki - Tabela II). Jej wyniki nie sg
zupetnie jednoznaczne i nieco inne, niz te, wczesniej proponowane. Jest pewne, ze mozna
zaobserwowaé wzrost $redniego tonazu statkow do konca panowania kréla Jana III (1521-
1557), ale nie mozna zapomina¢ o duzej niejednorodnosci tadownosci statkow armad
indyjskich. Wérod dziesigciu statkow gotowych w roku 1503, byt jeden 100 tonowy, jeden 150
tonowy, jeden 160 tonowy, jeden 300 tonowy, trzy 350 tonowe, jeden 450 tonowy, drugi 500
tonowy 1 ostatni 700 tonowy. W roku 1537, w probie dziewigciu przypadkoéw, dwa to 120-
tonowe galeony, trzy to 150-tonowe statki, inny statek — 220 tonowy, kolejne dwa — 280
tonowe, a najwigkszy - 386 tonowy, co odpowiada wyraznie nizszej $redniej. Migdzy 1550 a
1556 rokiem zidentyfikowano trzy statki o wadze 900-1000 ton (Sao Jodo, Sao Bento i Graga),
podczas gdy w latach 1566-1589 tylko jeden galeon osiggnat 750 ton, a reszta to statki okoto
400-500 tonowe.

O wiele bardziej wyrazna wydaje si¢ seria danych ustalona przez Bentleya Duncana dla
catkowitego tonazu portugalskiej floty ptywajacej do Indii w XVI i XVII wieku (por.
Subrahmanyam 1995, 86, 121, 201) [JK: Subrahmanyam 2012, str. 65, 93, 150, 172, 193].
Zgodnie z proponowanymi warto$ciami (catkowity tonaz i liczba statkow), $redni tonaz
statkow opuszczajacych Lizbong stale rost w XVI wieku, z 283 ton w latach 1501-1510 do
1144 ton w latach 1591-1600. Ten odczyt wydaje si¢ jednak by¢ nadmiernie ,,geometryczny” i
btednie ocenia¢ potencjalny tonaz statkow indyjskich.

Bardziej wywazona i uwazna na szczegdlne okolicznosci kazdego historycznego okresu
Armady, cho¢ nie zawsze systematyczna, jest synteza zaproponowana przez Magalhdes
Godinho. W pierwszych trzydziestu latach XVI wieku najczestszy tonaz wynositby okoto 400
ton, z wahaniami miedzy 350 a 600; w polowie stulecia wahania wzrostyby do 500-1000 ton.
W 1570 roku regulowano tonaz od 300 do 450 ton, ale najwyrazniej nie byt on catkowicie
przestrzegany, poniewaz na poczatku XVII wieku tadowno$¢ statkdéw wynosita 600 ton. Na
przetomie wiekow zaczety pojawiac si¢ ogromne statki o tadownosci 1500 1 2000 ton (Godinho
1968, 676).

Podsumowujac, wzrost Sredniego tonazu statkow wydaje si¢ by¢ bezsporny dla
pierwsze] potowy XVI wieku, pomimo niejednorodnosci rozmiardéw, ktére mozna
zweryfikowacé migdzy tonazem najbardziej znanych statkow, zwykle migdzy 200 a 600 ton. W
latach piecdziesigtych XVI wieku najwieksze statki osiggaty 1000 ton. Po kilku powaznych
katastrofach podjeto probe odwrdcenia tego trendu przewymiarowania statkow. Jednak pod
koniec wieku ogromne statki ponownie staty si¢ powszechne, teraz znacznie powyzej tysiaca
ton, trend, ktory si¢ utrzymywal. przez pierwsze dziesigciolecia XVII wieku, az do kolejnej
serii klesk 1 krytyki ponownie zalecajgcej stosowanie mniejszych statkow.



5. Zatogi

Rekrutacja ludzi potrzebnych do wsparcia portugalskich armad indyjskich byta
problemem, ktéry pojawit si¢ wkrotce po rozpoczeciu catego przedsiewziecia. Problem
dotyczyt ilosci i jakos$ci. Po pierwsze, byt czesto brak wykwalifikowanych oséb do stuzby na
statkach, ktore corocznie opuszczaty Lizbone w drodze na wschod.

Potrzeby w zakresie zeglarzy i1 zotnierzy do regularnego funkcjonowania szlaku przez
Przyladek Dobrej Nadziei i obrony majatku w Indiach byly znaczne od pierwszych lat XVI
wieku, zwlaszcza biorgc pod uwage stabe zasoby demograficzne Portugalii kontynentalne;.
Dlatego szybko stalo si¢ problemem, jak obsadzi¢ istniejace wakaty w armadach odpowiednio
wykwalifikowanym personelem. Zachegcanie rzeczywistymi lub iluzorycznymi, tatwymi i
ogromnymi zyskami na ziemiach Wschodu nie zawsze wystarczato, bo wiedziano o wysokiej
$miertelnosci spowodowanej chorobami i wypadkami wérod ludzi na pokladzie. Diogo de
Couto potwierdza, ze z 4000 mezczyzn zaokretowanych we flocie w Lizbonie w 1571 roku
okoto potowa zgineta. Wedtug Charlesa Boxera, tylko 2495 z 5228 zolnierzy zaokr¢towanych
w Lizbonie w armadach w latach 1629-1634 przybyto na ratunek Goa. Podobne §wiadectwa
przekazujg nam takze misjonarze jezuiccy, ktorzy towarzyszyli w tych wyprawach w drugiej
potowy XVI wieku. Ojciec Pedro Boaventura w dramatyczny sposob opisuje wydarzenia,
ktérych doswiadczyt na statku, ktérym podrozowat w 1565 roku. Zachorowali prawie wszyscy,
a $rednio umierato od 6 do 9 0s6b dziennie (Documenta Indica, VI, 455).

Na poczatku XVI wieku kazdy statek wymagat zatogi liczacej okoto 100 ludzi, ale
liczba ta podwoita si¢ wraz z uplywem dziesigcioleci i wzrostem wielkosci statkow. Ponadto
powszechne byto przyjmowanie ludzi zdolnych do walki na terenie Indii do obrony armady w
przypadku ataku. Rezultatem byla czesto obsada i kilkaset 0sob na kazdym statku.

W 1500 roku flota trzynastu zaglowcow pod dowoddztwem Pedro Alvaresa Cabrala
przewozita od 1200 do 1500 oséb, w tym zotierzy. W 1501 roku armada dowodzona przez
Jodo da Nova przewozita od 350 do 400 ludzi na czterech statkach, srednio blisko 100 oséb na
statek, liczba, ktora wydaje si¢ utrzymywac na poczatku istnienia armad. W nast¢gpnych latach
Vasco da Gama, Afonso de Albuquerque, Lopo Soares de Albergaria, Francisco de Almeida i
Tristdo da Cunha stan¢li na czele oddziatow, ale ich liczebno$¢ jest czgsto nieznana. W kazdym
razie, zaokr¢towano od jednego do dwoch tysiecy zolnierzy, prawdopodobnie poza
marynarzami. W 1509 r. flota marszatka D. Fernando Coutinho miata zabra¢ 3000 ludzi na
zaledwie pigtnascie statkow, co jest wartoscig zblizong do trzeciej wyprawy Vasco da Gamy
do Indii w 1524 r. W 1518 r. Dziewig¢ statkow floty Diogo Lopes Sequeiry zaokr¢towato
oprécz zatogi od 1500 do 1600 zotierzy, a w 1528 roku blisko 4000 zotnierzy z armady
sktadajacej si¢ z 13 statkow, ktore opuscily Lizbong pod rozkazami Nuno da Cunha. Ta $rednia
blisko 300 ludzi na statek powtdrzyta si¢ w 1531 r., kiedy armada Pedro Vaz do Amarala
przewozita 1500 ludzi na pigciu statkach.
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Gdy zagrozenia na morzu zwigzane z dziataniami wroga wzrosty, zaopatrywanie armad
w zolnierzy stalo si¢ niemal obowigzkowe, co spowodowato regularny wzrost liczby osob na
poktadzie. Pod koniec stulecia liczba ta znacznie wzrosta. Wedlug Inacio Guerreiro i Contente
Domingues statek S. Filipe, dziatajacy w latach 90-tych XV wieku, przyjat na poktad 196
marynarzy i 352 zokierzy (por. Domingues i Guerreiro 1989a: 121). W 1602 r. Statek S. Roque
mial przewozi¢ tacznie 583 pasazerow (Matos 1989: 341), a w 1605 r. w armadzie sktadajacej
si¢ z pigciu statkow 1230 Zolnierzy i 575 marynarzy udato si¢ do Indii (Biblioteca da Ajuda,
51-VI-54, nr 1).

/.0

6. Kapitanowie mianowani miedzy 1497 a 1700 rokiem.

/nie przetlumaczone/

7. Finansowanie podrézy

Po klasycznych juz pracach Virgini Rau, Gentil da Silva, Jacques Heers i Magalhaes
Godinho, w ostatniej dekadzie zaczgly pojawiaé si¢ prace, ktére daja lepsze zrozumienie
uwarunkowan finansowych, na ktorych opierata si¢ ekspansja Portugalii na Wschod, a w
szczegolnosci, ktore byly podstawa poczatkowego funkcjonowania armad indyjskich. Sa to
m.in. prace KS Mathew 1 Marques de Almeida dotyczace roli Korony i 0séb prywatnych w
finansowaniu armad (Mathew 1983: 158-169 1 Almeida 1993), ktore pozwalaja poglebié
analiz¢ naktadu finansowego niezbgdnego do utrzymanie regularnej eksploatacji trasy
przyladkowej. Z drugiej strony, upowszechnianie prac nad strukturg dochodéw i wydatkow
Korony w tym czasie (Pereira 1983 i 1984 na poczatku wieku oraz Rooney 1994 w konca XVI
wieku) pozwala nam rowniez oceni¢ bardziej dokladnie koszty i przychody zwigzane z
armadami w budzecie portugalskiego panstwa.

Idea monopolu Korony na sprowadzanie przypraw korzennych a, z drugiej strony,
catkowita zalezno$¢ wiadcow Portugalii od zagranicznych finansistow, zostaje w ten sposob
sprowadzone do ich rzeczywistych proporcji. Mozna zatem spojrze¢ 1 z perspektywy
krolewskiej inwestycji w cate przedsiewzigcie 1 z perspektywy udziatu kapitatu prywatnego,
krajowego 1 zagranicznego, podkreslajac wspolzaleznos¢ migdzy oboma wktadami w sukces
przedsiewziecia. Rzeczywiscie, jesli Korona odegrala decydujaca role w kierowaniu
ekspansjonistyczng polityka, kupcami i bankierami, zar6wno krajowymi, jak i zagranicznymi,
byli oni rowniez niezbgdni do uruchomienia i konsolidacji regularnego szlaku handlowego
miedzy Lizbong a Oceanem Indyjskim. Dziato si¢ to na dwa sposoby: jeden bardziej
natychmiastowy, poprzez finansowanie 1 bezposrednie przygotowanie niektorych statkow
wchodzacych w sktad armad, a drugi, w pewnym stopniu posredni, poprzez udzielanie Koronie
pozyczek w celu zapewnienia inwestowania we wilasne statki.

Zainteresowanie inwestorow prywatnych wzrosto jednak dopiero wtedy, gdy pozytywy
handlowe zwigzane ze szlakiem przyladkowym staly si¢ oczywiste. Tymi inwestorami byli w
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pierwszej kolejnosci Wtosi (Florentczycy, Genuenczycy i Kremonczycy) i Niemcy, a w drugiej
kolejnosci Portugalczycy i inwestorzy z Burgos. Wséréd Wiochéw dominowaly nazwiska
Bartolomeo Marchione, Girolano Sernigiego, Lucasa Geraldiego, Andrei Corsali, Leonardo
Nardi oraz rodzin Frescobaldi, Gualterrotti i Affaitadi, ktore byly reprezentowane przez ich
przedstawicieli w Lizbonie lub p6zniej we wspotpracy z Portugalczykiem Mendesem (Mathew
1983: 158-162 i Almeida 1993: 48-54). Jesli chodzi o Niemcow, ktorym krol Manuel udzielit
waznych przywilejow na posiadanie kopalni miedzi i srebra, gtdwnymi postaciami byli Welser,
Fugger 1 Hoechstetters z Augsburga, Imhoffs 1 Hirschvogel z Norymbergi i jeszcze inni mniej
znani jako Herwartowie, Schetz lub Cron . Wszyscy ci kapitaliSci uczestniczyli w wysytaniu
statkow do Indii, budowie statkoéw, a nawet zaokretowaniu na nich (na przyktad przypadek
Sernigi i Corsali). Innymi obcokrajowcami zaangazowanymi w ten biznes byli kupcy z Burgos,
tacy jak Haro czy Malvenda, ktorych statki ,,burgudzkie” w drodze na Ocean Indyjski byty
powszechne.

Ale takze niektoérzy Portugalczycy, chrzescijanie 1 niechrze$cijanie, zostali
zmobilizowani, sami lub we wspotpracy z obcokrajowcami: D. Alvaro de Braganga, Jorge
Lopes "Bixorda", rodzina Mendes, D. Nuno Manuel, Fernando de Noronha, Job Queimado, a
nawet nawigatorzy takie jak Afonso de Albuquerque 1 Tristdo da Cunha uczestniczyli z
wlasnym kapitalem, aby sfinansowaé niektore wyprawy. Ale najczes$ciej cytowani w
dokumentacji sg Duarte Tristdo 1 jego syn Vicente Gil, ktorzy kilkakrotnie wysytali swoje statki
do Indii. Ocena relatywnej wagi kapitalu krolewskiego i prywatnego jest problematyczna,
poniewaz $rodki finansowe Korony w duzej mierze wynikaly z pozyczek zaciagnigtych od
domow finansowych w Lizbonie. Co wigcej, dla bankieré6w znacznie bezpieczniejszg strategia
byto postawienie na finansowanie armad przez Korong, niz bezposrednie ryzykowanie swoich
srodkow.

Z syntetycznej tabeli przedstawionej przez Marquesa de Almeide w celu identyfikacji
gtownych inwestorow w armadach indyjskich w latach 1500-1549 mozna zauwazy¢, ze
bezposrednie inwestycje prywatne w podréze do Indii ulegly znacznemu zmniejszeniu po
panowaniu kréla Manuela. W 1500 roku trzy z trzynastu statkéw armady Alvaresa Cabrala byty
wlasno$cia prywatng (Sernigi, Marchione, Frescobaldi, D. Alvaro de Braganga i inne). W 1501
roku bylo to dwa na cztery; w 1502 r. pi¢¢ z dwudziestu, a w nastgpnym roku siedem z
dziewigciu. Do 1521 roku obecno$¢ prywatnych statkéw byta prawie stata. Odtad ten trend
maleje; Duarte Tristdo lub Vicente Gil uczestniczyli ze statkiem w armadach z lat 1524, 1525,
1526, 1528, 1532, 1536, 1540 1 1542, ale s3 wyjatkami; Jorge Lopes uczestniczy w latach 1523
1 1530. Dopiero w latach czterdziestych XVI wieku pojawiaja si¢ ponownie inne nazwiska: na
przyktad Jacome Tristdo, Diogo Rabello, Lucas Geraldes i Bernardo Nacer lub Misser
Bernardo.

W drugiej potowie XVI wieku i dopiero od lat siedemdziesigtych XVII w. powszechne
stalo si¢ korzystanie przez Koron¢ z kontraktow z prywatnymi armatorami, ktorzy
zobowigzywali si¢ przygotowac¢ okreslong liczbe statkow rocznie, oprocz tych dostarczonych
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przez Korong. W koncu XVI wieku poczatkowo powrdcono do bezposredniego krolewskiego
zarzadzania wyprawami, ale wkrétce potem popularne stalo si¢ oddawanie przez Korone
zarzadzania armadg inwestorom prywatnym. Za wzrost prywatnych inwestycji na trasie
przyladkowej odpowiedzialni tacy armatorzy, jak Luis César, Manuel Caldeira, a potem, ze
wzgledu na trudnosci, z jakimi borykali si¢ poprzedni, firmy nalezace do Jacome Gomes
Galego, Jeronimo Duarte i Manuel Mendesa z Indii, Marcos de Goéis, Manuel Jorge de Lisboa
i innych (Godinho 1968, 677). Pod koniec stulecia, majac na celu zagwarantowanie z gory
przychoddw 1 przeniesienie czgsci ryzyka zwigzanego z podrézami, Korona zdecydowata sig¢
na rezim kontraktowy, zarowno przy wykonywaniu podrdzy, jak i przy budowie 1 dostawach
statkow.

8. Historyczna ewolucja Carreira da India

Sytuacja materialna krolestwa 1 posiadtosci portugalskich na Wschodzie oraz
zywotnos¢ Armady byly Scisle ze sobg powigzane. Poziom rentownosci i oplacalnosci armad
indyjskich byt nie tylko waznym znakiem globalnej sytuacji Imperium Portugalskiego, ale
takze elementem, ktory je aktywnie warunkowat. Bylto to zjawisko ztozone, pozostajace w
cigglej interakcji z otaczajacymi je okolicznosciami. Ma to zwigzek nie tylko ze wzgledu na

w Europie 1 na Oceanie Indyjskim.

8.1 - Oddziatywanie trasy przez Przyladek Dobrej Nadziei

Oceng wptywu otwarcia szlaku przyladkowego na migdzynarodowe obroty handlowe
mozna podzieli¢ na dwa gtowne aspekty. Uwazamy, ze przedmiotem analizy sg europejskie
obroty handlowe i sieci handlowe Oceanu Indyjskiego. Chociaz do$¢ odrgbne w przestrzeni 1
w postaciach gtownych bohaterow, dziatajacych autonomicznie przez kilka stuleci, te dwa
miedzynarodowe systemy wymiany handlowej wplywaly na stare $redniowieczne,
lewantynskie szlaki dostaw przypraw korzennych i innych orientalnych luksusowych towarow
w calym basenie Morza Srodziemnego. Byt to handel od dawna zdominowany przez kupcow
weneckich, poczawszy od Bejrutu, Kairu i Aleksandrii, do ktorych kupcy arabscy przywozili
swoje cenne towary.

Otwarcie trasy przyladkowej przez Vasco da Game, pod koniec XV wieku, przyniosto
silng transformacj¢ istniejacego status quo, umozliwiajac ustanowienie pierwszego
bezposredniego potaczenia handlowego migdzy Europg a Wschodem. Dla niektérych autorow
jest to decydujacy moment dla powstania zaczatkow $wiatowej gospodarki; w przypadku
innych tylko dodatkowy element, nie majacy szczegdlnego znaczenia, dodawany do wczesniej
utworzonych sieci wymiany.

Ta przeciwstawno$¢ perspektyw wynika w duze] mierze z perspektywy, ktorg
przyjmujemy, aby skupi¢ si¢ na problemie. Jesli skupimy si¢ na analizie Europy, portugalskie
przedsigwzigcie moze by¢ postrzegane jako poczatek nowozytnosci, umozliwiajac stworzenie

13



nowej sieci redystrybucji produktow orientalnych, ktora konkuruje 1 zastepuje stary
sredniowieczny system, skoncentrowany na basenie Morza Srodziemnego. Ustanowienie
rocznego cyklu armad indyjskich pociggnie za sobg bardzo silne zakldcenie w tradycyjnych
obiegach handlowych produktami orientalnymi, powodujagc niemal natychmiastowe
zmniejszenie ilosci przypraw przewozonych szlakiem Morza Czerwonego. Dostepne wskazniki
wskazuja na powazne zmniejszenie jej przeptywu przez Egipt (Mathew 1983, 202 i Chaudhuri
1989, 67), co byto postrzegane z wielkim niepokojem w Wenecji (Subrahmanyam 1995, 91).

Migdzy 1500 a 1530 rokiem trasa przyladkowa w duzej mierze wyparta szlak
lewantyjski, jako gtowne Zrédlo dostaw przypraw do Europy, cho¢ nie likwidujac go
calkowicie, poniewaz nie mozna byto zdusi¢ lub kontrolowa¢ handlu przez Morze Czerwone.
Jednak Lizbona i Antwerpia (gdzie Portugalczycy zaktadaja fabryki i centra dystrybucyjne) sg
biegunami, przez ktére przyprawy promieniujg na Europeg, przyciggajac gtowne rodziny
niemieckich 1 wloskich dealerow 1 bankierow. Marze zysku byly niezwykle wysokie, a
wolumen tego handlu odpowiadat okoto 75% wartosci handlu zbozem na Morzu Srédziemnym
(por. Pearson 1990, 57).

Nastgpng dekade (1530-40) niemal jednogtosnie okresla si¢ jako moment, w ktérym
nastepuje istotne odwrocenie trendu: odradza si¢ ruch lewantynski i zmniejsza si¢ rola trasy
przyladkowej w zaopatrywaniu rynkow europejskich (Godinho 1981 -83, III, 128-129 i
Chaudhuri 1989, 75). Krol Jan III zamknat portugalska placowke handlowa w Antwerpii w
1549 roku, wyraznie zaznaczajagc moment, w ktorym Portugalia zrzekta si¢ roszczen do
monopolizacji dostaw europejskiego rynku przypraw. Morze Srédziemne po raz kolejny stato
si¢ wazng opcja dla zaspokojenia potrzeb europejskich, a w Wenecji ponownie rozkwitty
rezerwy przypraw korzennych, osiggajac poziomy podobne do tych ze ztotych czasow XV
wieku.

Jednak poziom konsumpcji tych produktéw wzrastat i pomimo konkurencji Lizbona pozostaje
waznym osrodkiem dystrybucji towaréw orientalnych. Dopiero pod koniec XVI wieku pozycja
Portugalii spadta do drugorzednej ze wzgledu na globalne zmiany geostrategiczne, jakie
nastagpily w wyniku walki o europejska hegemoni¢, w ktorej Portugalia, cho¢ w niewielkim
stopniu, byta zaangazowana. Unia Iberyjska implikowata zaangazowanie Portugalii w
europejskie spory Habsburgdéw, co przyniosto niemal natychmiastowe konsekwencje dla
bezpieczenstwa szlaku przyladkowego na Atlantyku. Od drugiej polowy lat osiemdziesiatych
XVI wieku znacznie wzrosty straty statkow, spowodowane atakami wrogow i przetadowaniem
lub ztym stanem okretow. Podczas gdy miedzy 1571 a 1575 rokiem powrdcito 20 z 23 statkow
wystanych na wschod, plus dwa wyprodukowane w stoczniach indyjskich (powodzenie okoto
90% rejsow w obie strony), w latach 1586-1590 byto tylko 17 powrotow (niektore ze statkow
pozostawaty na wschodzie) na 30 rejséw, a w kolejnych pieciu latach tylko 9 z 24 rejséw (mniej
niz 40%). Sytuacja poprawia si¢ nieznacznie mi¢dzy 1596 a 1605 rokiem (powroty rzedu 50%
rejsdw wyslanych na wschod), ale w kolejnych latach kryzys si¢ pogltebia: powraca 10 statkow
z 46 statkach wystanych z Lizbony (wskaznik sukcesu nieco powyzej 20%)
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Kiedy analizujemy ewolucj¢ liczby powrotow statkow kolejnych armad portugalskich
z chronologia rozwoju holenderskich intereséw handlowych szlakiem przyladkowym, jesteSmy
zmuszeni stwierdzi¢, ze zagraniczna konkurencja rodzita si¢ troche¢ z niezdolnosci Portugalii
do zabezpieczenia jej udziatu handlu przyprawami w Europie. Niektére obliczenia dotyczace
europejskiej konsumpcji tych produktow 1 tonazu dostgpnego do ich transportu okoto 1590 r.
potwierdzaja to przypuszczenie, poniewaz stabo$¢ armad indyjskich powoduje ponowna
komplementarno$¢ tras miedzy Przyladkiem a Lewantem (zobacz, czy obliczenia Steensgaard
1973, 169-171). Na poczatku XVII wieku Vereenigde Oost-Indisce Compagnie (VOC) bedzie
walczy¢ o opanowanie szlaku przyprawowego i okaze si¢ gtownym przeciwnikiem uktadu
lewantynskiego (Meilink-Roelofsz 1962, 135), szybko i zdecydowanie wypierajac ostabiong
pozycje Portugalii.

Inng perspektywa, z ktorej mozemy spojrze¢ na migdzynarodowy wpltyw szlaku
przyladkowego, jest ta, ktora koncentruje si¢ na przemianach spowodowanych przybyciem
Portugalczykéw na Ocean Indyjski. W tym przypadku stanowiska réznych autorow sa wrecz
sprzeczne ze soba. Najpowazniejsze z nich stwierdzaly, ze znaczenie Portugalii na Wschodzie
byto dos¢ wzgledne - takie jak Van Leur, Steensgaard i Das Gupta. Pierwszego z tych autorow
mozna uznac za inicjatora tezy, ktora nie przypisuje Portugalczykom wigcej niz powierzchowng
role w organizacji handlu na Oceanie Indyjskim w XVI wieku. Jego zdaniem strategia
portugalska byta nadal zasadniczo §redniowieczna, oparta na grabiezy i osobistych ambicjach,
nie prezentujac spojnego projektu eksploatacji dostgpnych zasobow, ani nowoczesnego ducha
poszukiwania zysku.

Ta praca miata silne akcenty antykolonialne naznaczone czasem, w ktorym si¢ pojawita.
Miata kilku zwolennikéw, wsrod ktorych mozemy wyrdzni¢ Nielsa Steensgaarda i Ashin das
Gupta. Steensgaard, tagodzac nieco podejscie Van Leura, nie przypisuje portugalskiemu
przedsigwzieciu czysto sredniowiecznego charakteru. Woli scharakteryzowac je jako moment
przejscia migdzy $redniowiecznymi rozwigzaniami a nowoczesnymi  strukturami
wytaniajacego si¢ kapitalizmu komercyjno-finansowego, ktéry skrystalizowat si¢ w powstaniu
VOC, wielkiego zwyci¢zcy sporu z Portugalczykami, na Oceanie Indyjskim w pierwszej
potowie XVII wieku (Steensgaard 1973, 412).

Ashin das Gupta ze swojej strony podejmuje podstawowe argumenty Van Leura i
uwaza, ze przybycie Europejczykéw na Ocean Indyjski przez dlugi czas pozostawato
wydarzeniem pobocznym, majacym niewielki wptyw na struktur¢ handlu w regionie w XVI i
XVII wieku (Das Gupta 1982: 428). W przypadku Portugalii relatywizuje wymiar przeplywow
handlowych kontrolowanych przez Indie, podkreslajac rolg lokalnych i regionalnych sieci
handlowych innych produktow, takich jak tekstylia i podstawowe produkty spozywcze, ktore
mialyby znacznie wigkszy wolumen i w ktorych Portugalczycy takze odgrywali pewna rolg.

W przeciwienstwie do tych interpretacji, ktére znacznie ograniczaty znaczenie obecnosci
Portugalii, w szczego6lnosci z punktu widzenia Van Leura, Sanjay Subrahmanyam podkresla jej
strukturalistyczny charakter i niewielkg wrazliwo$¢ na czasowa roznorodno$¢ badanych
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zjawisk. Charakteryzujac portugalska obecno$¢ na Oceanie Indyjskim jako archaiczng w
porownaniu z modelem holenderskim, zapomina si¢, ze kazda z nich jest owocem swojego
czasu i dzieli je sto lat. M.N. Pearson z kolei potepia interpretacje, na ktore silnie wptynat XIX-
wieczny poglad 1 ,rasistowskie wyjasnienia wywodzace si¢ z darwinizmu i1 wiktorianskiej
samooceny” (Pearson 1990, 145), ktéore maja tendencj¢ do dewaluacji pionierskiej roli
Portugalczykow na wschodzie.

K. S. Mathew z kolei podkresla destrukcyjny charakter, jaki niektorzy przypisuja
przybyciu Portugalczykow, podkreslajac, ze ich ataki byly skierowane gléwnie przeciwko
muzulmanom. Autor ten podkres$la regularny i centralizujacy charakter portugalskiego handlu
na Oceanie Indyjskim, ktory byl czym§ bardzo odmiennym od sporadycznych i nieciagtych
praktyk tradycyjnego handlu w regionie.

Tym, ktorzy twierdza, ze portugalskie armady indyjskie odegraty niewielka role w
grach i rownowadze sit w Azji, Chaudhuri odpowiada bardziej rozwaznym wyjasnieniem, ktore
moze zosta¢ wzmocnione przez typologi¢ ujawniong przez Subramanyam w celu
scharakteryzowania gtoéwnych panstw azjatyckich XVI wieku. Fakt, ze Portugalczycy nie
wptyneli w decydujacy sposdb na ewolucje historii tych panstw, wynikal w duzej mierze z
morskiego charakteru ich przedsigwzigcia i niewielkiego zainteresowania osadnictwem na
kontynencie. Z drugiej strony, pomimo narzucenia wielkiej potegi morskiej, Portugalczycy nie
byli postrzegani jako powazne zagrozenie polityczne i militarne przez zadne z wielkich panstw
azjatyckich, bo nie =zakldocali sieci dystrybucji towarow poszukiwanych przez ich
arystokratyczne elity. (Chaudhuri 1989, 79).

Istniejg na to dowody: w handlu przyprawami, ilo$¢ transportowana przez
Portugalczykoéw do Europy zawsze pozostawata niewielka czgscig catosci lokalnej konsumpc;ji.
Tylko 25% przypraw korzennych produkowanych w Indiach bylo kierowane na rynki
europejskie, daleko mniej na przyktad od wolumenu kupowanego tylko przez rynek chinski.

Podsumowujac, godzac interpretacje, wydaje si¢ oczywiste, ze otwarcie szlaku
przyladkowego miato znaczace skutki zar6wno w Europie, jak i na Oceanie Indyjskim, nawet
jesli jego wzgledne znaczenie bylo mniejsze, niz pierwotnie sadzono. Po pierwsze, szlak
lewantynski przezywat powazny wstrzas do lat 1530-40, a nawet gdy odzyskat cz¢s¢ swojej
dawnej witalnos$ci, utracit wytaczne potaczenie migdzy Europg a Wschodem. Z drugiej strony,
na Oceanie Indyjskim nie mozna lekcewazy¢ przybycia Portugalczykow, nawet jesli wielkos¢
towarow przewozonych szlakiem przyladkowym nie ma decydujacego znaczenia dla ogdlnej
wielkosci transakcji handlowych na Oceanie Indyjskim. Wprowadzenie bezpiecznego dla
Europejczykow systemu nawigacji miedzy Europa a Azja samo w sobie byto §rodkiem, ktory
znacznie zakldcit lokalng rownowage zeglugowa.

Z tej perspektywy trasa przyladkowa byta z pewnoscia pierwsza wielka trasg oceaniczng
w czasach wspoélczesnych 1 ta, ktéra zapoczatkowata regularne stosunki handlowe migdzy
dwoma $wiatami dotychczas aktywnymi gospodarczo, ale mato komunikujacymi si¢ ze sobg

16



bezposrednio. Bardziej niz przekroczenie Atlantyku, taczace Sewille z Nowym Swiatem,
portugalskie armady indyjskie uruchomity pierwsze tryby §wiatowej sieci handlowe;.

8.2 - Zmienne wystepujgce: starty, powroty i straty

Aby uzyska¢ doktadniejsza wiedz¢ na temat zmian ilosciowych w ruchu portugalskich
armad indyjskich, konieczne jest uwzglednienie wigkszej liczby zmiennych niz tylko liczba
wyptynie¢ statkow z Lizbony, jak to czasami ma miejsce. W tym celu, oprécz statystycznego
rankingu armad, wskazane jest opracowywanie réznych rodzajow zdarzen — wejscia na
mielizng lub zderzenia ze skala, zatonigcia, ataku wroga, zimowania w trasie, naglego
przerwania podrdzy w celu pospieszenia na ratunek. Zdarzenia te moga mie¢ wplyw na liczbg
statkow podczas podrozy w obie strony.

Gléwny zestaw danych statystycznych przez diugi czas pochodzit od Magalhaes
Godinho i Charlesa Boxera. Dane te sa zwykle powtarzane przez wszystkich, ktorzy z
jakiegokolwiek powodu potrzebowali skorzysta¢ z tego typu informacji (por. Boxer 1981 1
Godinho 1990). Pierwszy znaczacy wktad w ich rewizje mozna przypisa¢, stusznie, Jodo
Vidago, pomimo sporow, jakie moga mie¢ miejsce w odniesieniu do metody przedstawiania
informacji (Vidago 1969 i 1975). Probujac p6j$¢ nieco dalej tg Sciezka, ostatnio podjeto probe
usystematyzowania dostgpnych danych (Lopes, Frutuoso i Guinote 1992 i 1998), z ktérych
niektore sg nowe 1 nie sg jeszcze ostateczne, co poshuzy za podstawe dla niniejszej analizy.
Dzigki nim mozemy §ledzi¢ zmiany gidéwnych zmiennych w interesujagcym nas okresie.

Jesli chodzi o liczbe wyptynigé, jesli dokonamy ich pigcioletniego podziatu, widzimy
(patrz tabela 1), ze trend gwaltownie spada w poréwnaniu z pierwszg dekada XVI wieku. Nie
liczac floty Vasco da Gama, 166 statkdw opuszcza Lizbone do 1510 r., $rednio 15 rocznie, a
warto$¢ ta nie zostanie ponownie osiggni¢ta. W kolejnych pigcioletnich okresach wyptynigcia
osiggaja wartosci miedzy 46 a 48 statkow (srednio 9-10 rocznie), miedzy 1526-30 a 1536-40 to
37-42 ($rednia roczna 7-8 statkdw) a po pewnych oscylacjach, gdy zblizala si¢ druga potowa
XVI wieku, liczba ta ustabilizowata si¢ na dlugi czas w armadach sktadajacych si¢ z 5-6
statkow.

Tak wigc poczatkowo istnieje gwaltowna tendencja spadkowa po pierwszych latach,
gdy budowano zr¢by Indii Portugalskich (Estado da India), kiedy konieczne bylo wystanie
duzych armad, z wystarczajaca liczbg statkow, ktore pozostaly na Oceanie Indyjskim, aby
skonsolidowa¢ tam portugalska obecnos¢ (armady 1502 1 1504 do 1510, wszystkie znacznie
powyzej tuzina statkow). Nastgpuje okres z pewnymi wahaniami liczby wyplyni¢¢, siggajacy
polowy wieku, co wydaje si¢ wynika¢ z tendencji do stabilizacji liczby wyptynie¢ na wzor
regularnej trasy handlowej oraz potrzeb militarnych, gdy Estado da India jest okresowo
zagrozone przez wrogow 1 potrzebuje znacznych positkow. Wida¢ to w szczegolnych
okolicznos$ciach, takich jak z 1533 r. (19 okrgtow) 1 podczas obu oblezen w Diu w latach 1537-
38 1 1547-48 (z wystaniem 23 statkow w kazdym z tych okresow dwuletnich). W drugiej
potowie XVI wieku oscylacje s3 znacznie mniejsze, wida¢ stabilizacje liczby wyplyni¢¢ z
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Lizbony; w ciggu zaledwie dwoch lat przekraczajg siedem statkow (1551 1 1590) lub spadaja
ponizej czterech (1594 1 1597).

Jesli chodzi o arribady (sytuacje, w ktorych statki, z powodu trudno$ci nawigacyjnych,
ztego stanu lub innych przeszkod, byly zmuszone do powrotu do Lizbony, nie kontynuujac
podrozy w tym samym roku), widzimy, ze przez prawie cale stulecie utrzymywaty si¢ na
poziomach ponizej 5% 1 tylko sporadycznie liczba ta rosta do 10% (1541-45, 1551-551 1581-
1590). Jednak po 1581 roku arribady znacznie wzrosty, przekraczajac 15%.

Aby mie¢ bardziej szczegblowy obraz, posrdéd wszystkich analizowanych zmiennych,
nalezy uwzgledni¢ problem strat statkow armad indyjskich. Jest to temat, ktérym zwykle
zajmowano si¢ w kontek$cie morskich tragedii. Chociaz p6zniej po§wigcono temu tematowi
bardziej szczegdtowe analizy, warto od razu odnotowac liczbe okoto 19% strat dla wszystkich
podrézy w obie strony wykonanych przez indyjskie armady portugalskie. Sposrod 754 statkéw
opuszczajacych Tag miedzy 1497 a 1600 rokiem, 143 ulegto rozbiciu, zatonigciu, przejeciu
podczas tranzytu przez Ocean Indyjski. Jest to warto$¢ wyzsza niz niektoére wczesniejsze
szacunki (patrz Lopes, Frutuoso i Guinote 1998) i takze wyzsza niz szacowana w kastylijskiej
armadzie indyjskiej, gdzie wedtug Chaunu straty sa znacznie nizsze (por. Cerezo Martinez
1988: 16). Miedzy 1601 a 1700 rokiem 86 statkéw z 400 przygotowanych do opuszczenia
Lizbony zostato utraconych, co stanowi nieco ponad 20%.

Podsumowanie ruchu portugalskich armad indyjskich (1497-1700)

Resumo do Movimento da Carreira da india ( 1497-1700)

Periodo Part. Lisboa Perdas Totais Cheg. Lisboa Perdas (%) Cheg. Lisboa
(%)
1497-1525 310 51 151 16,5 48,7
1526-1550 184 29 112 15,8 60,9
1551-1575 127 24 89 18,9 70.1
1576-1600 133 39 77 29.3 57.9
1601-1625 179 48 59 26.8 33.0
1626-1650 100 25 40 25,0 40,0
1651-1700 121 13 61 10,7 50.4
TOTAL 1154 229 (232)* 589 19.8 51,0 **

* _ As 229 perdas nfio incluem 3 de naus feitas na India.

*## _ Este valor nio toma em consideragiio as viagens iniciadas apenas no Indico.

Tlumaczenie tytutdw kolumn w tabeli powyzej

Okres opuscity Lizbong straty taczne przybycie do Lizbony straty w % przybycie do Lizbony w %

Ttumaczenie adnotacji

- * straty nie obejmuja 3 statkéw wykonanych w Indiach

- ** warto$¢ ta nie uwzglednia podrdézy rozpoczetych w Indiach

W XVI wieku najbardziej krytycznymi okresami pod wzgledem catkowitych strat byly okresy
podrézy rozpoczetych w latach 1500-1510 (okoto 20% podrozy w obie strony) w latach 1521-
30 (26,5%, w latach 1526-30 osiagajacych 32,4%), 1551-65 (26,6%, 1551-55 siegajacy 33,3%)
1 1581-95 (gdzie awarie rosng z 21,4% do ponad 54%). W XVII wieku catkowite straty zwykle
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przekraczaja 20%, osiagajac wartosci powyzej 30% w latach 1606-1610 i 1621-1625. Podziat
tych strat na fazg podrdzy, lokalizacje 1 przyczyng zostanie dokonany pozniej.

Przyplynigcia do Indii stanowity okoto 85% (641 przypadkéw na 754, wedtug obliczen
ustalonych z Lopes, Frutuoso i Guinote 1992), pozostajac miedzy 1564 a 1575 na poziomie
100%, a zwykle miedzy 89-90%. W ujeciu dziesiecioletnim dopiero w ostatniej dekadzie
stulecia warto$ci te wynosily 70% statkdw opuszczajacych Lizbong. Trend ten utrzyma si¢ w
nastepnym stuleciu.

Liczbg podrozy trudno doktadnie ustali¢, szczegdlnie we wezesnych latach XVI wieku.
Zrédta sa niepelne, niejasne lub sprzeczne we wskazaniu armad powracajacych do Lizbony.
Wiele statkow pozostato na Oceanie Indyjskim w misjach wojskowych, a inne powrdcity
dopiero kilka lat po wyplynigciu. Ustalone dotychczas liczby pozwalajag nam jedynie obliczy¢
minimalne wartos$ci powrotéw (Lopes, Frutuoso i Guinote 1992: 226-237), ktére wskazuja na
blisko 80% statkow przybywajacych na Ocean Indyjski w XVI wieku (okoto 67 % wyptyniec
z Lizbony). Oznacza to, ze jesli te prowizoryczne wartosci sg zblizone do rzeczywistosci, co
najmniej 4 na 5 statkow przyplywajacych na Ocean Indyjski powracato (2 z 3 statkow, ktore
opuscily Tag). W XVII wieku wartosci te znacznie spadly: z 400 statkow gotowych do
opuszczenia Lizbony i1 okoto 300, ktére przyptywaja na Ocean Indyjski, mamy tylko 189
powrotow.

Jesli chodzi o ostateczny wskaznik sukcesu podrézy w obie strony (powro6t do Lizbony),
widzimy, ze w XVI wieku utrzymywat si¢ na poziomie 57,5%, chociaz z wieloma cyklicznymi
wahaniami 1 z réznych powodow. Na poczatku XVI wieku wiele statkow nie dotarto do
Lizbony, poniewaz od poczatku planowano, ze pozostang na wschodzie, co ma miejsce jeszcze
w pierwszej potowie XVI wieku. Dopiero po ustabilizowaniu ruchu armad indyjskich i1 redukcji
armad wojskowych, powroty regularnie wzrastaja powyzej 50%: miedzy 1531 a 1545 rokiem
siegajg blisko 70%, a miedzy 1561 a 1575 powyzej 90% (95,7% w latach 1571-75, chociaz w
tym przypadku niektore okrety wyprodukowane w Indiach sg wiaczone do armady powrotne;.
Nie zapominajmy jednak, ze odwrotnos¢ tego wskaznika - ktéry mogliby$my btednie nazwac
wskaznikiem awaryjnos$ci - obejmuje nie tylko statki ptywajace 1 straty, ale takze statki, ktore
pozostaty na Oceanie Indyjskim W XVII wieku, chociaz dostepne dane sg nieckompletne i nie
zawsze wiarygodne, wskaznik sukcesu jest znacznie nizszy: tylko 35,5% migdzy 1601 a 1650
rokiem.

Od tego czasu, az do ostatnich dziesigcioleci XVIII wieku, bardzo trudno jest uzyskaé
pelne dane na temat podrozy, cho¢ mozna zaobserwowaé wzrost wskaznika sukcesu odbytych
wypraw. Poprawg t¢ tlumaczy w pewnym stopniu pogarszajaca si¢ sytuacja portugalskich
armad, ograniczonych do wysytania 2—3 statkdw rocznie na wschod.

8.3 — Straty armad indyjskich

Katastrofy morskie armad sg, jak wspomniano powyzej, tematem wartym szczeg6lnej
analizy, ze wzgledu na ich znaczenie dla badania historii morskiej Portugalii, dla lepszego
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zrozumienia relacji ustanowionych miedzy Portugalig a obszarami woko6t Oceanu Indyjskiego
1 oceny pozycji polityczno-wojskowej Portugalii w kontekscie europejskim. Takie podejscie
byto ostatnio realizowane (Lopes, Frutuoso i Guinote 1998), chociaz pozostaje wiele otwartych
pytan. W tym miejscu zajmiemy si¢ jedynie synteza wynikow uzyskanych w tej probie
periodyzacji, geografii i typologii strat portugalskich armad indyjskich.

Straty w r6znych etapach podrézy (1497-1650)

Perdas por Fase da Viagem (1497-1650)

. Antes da partida
Periodo Ida Indico Volta ou Desconhecido TOTAL
1497-1550 49 7 22 2 80
61,3% 8,7% 27,5% 2.5%
1551-1600 12 6 46 1 65
18,5% 9.3% 70,7% 1,5%
1601-1650 36 11 26 1 74
47,3% 14,9% 36,5% 1,3
TOTAL 97 24 94% 4 219
44,3% 11% 42,9% 1,8%

* Inclui 3 naufragios de naus feitas na India, que niio partiram de Lisboa.

Ttumaczenie tytutow kolumn w tabeli powyzej
okres, do Azji, w Indiach powroét przed wyjazdem lub nieznany = razem

Do 1550 r. wigkszo$¢ strat wystepowata w drodze do Indii trasg po pelnym Oceanie Indyjskim
a nie przez Kanat Mozambicki (61,3%), podczas gdy w nastepnym okresie nastgpito catkowite
odwrocenie trendu. Ponad 70% statkéw znikato w trakcie drogi powrotnej. Wyjasnienie tego
jest nastepujace. Straty do roku 1550 to faza eksploracji nowej trasy i straty, w wielu
przypadkach straty byly spowodowane brakiem wiedzy o wielu jej niebezpieczenstwach;
analizujac przyczyny tych strat, widzimy, ze wiele z nich jest skutkiem sztormow lub czystego
1 prostego znikania statkow, ktore nie pozostawity po sobie $ladu. Pézniej straty w drodze
powrotne] wynikajg poczatkowo z przecigzenia statkow, a nastgpnie z nasilenia si¢ wrogich
atakow na statki zatadowane produktami ze Wschodu.

Mozemy sprobowac ustali¢ bardziej szczegdlowo przyczyny strat. Sa to straty
spowodowane sztormem, bledami nawigacji, wrogimi dzialaniami korsarzy lub piratow, ztym
stanem statkow, roznymi wypadkami (na przyklad pozarem) lub przyczynami nieznanymi. W
niektorych przypadkach nawet ta typologia moze by¢ niepelna, co powoduje konieczno$é
wskazania kilku przyczyn tej samej straty - przecigzony statek byt bardziej podatny na ataki
wroga, podobnie jak zty stan techniczny mogta pogorszy¢ burza itp.
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Perdas por Causa ( 1497-1650 ) Straty wedtug przyczyny (1497-1650)

Perdas por Causa ( 1497-1650)

Periodo Mi Nave- | Tempes-tade Mau Sobre-carga Ataque Incéndio Desco- TOTAL
gacio Estado Inimigo nhecida
1497-1550 16 12 2.5 0.5 2 5 42 80
20% 15% 3,1% 0,6% 2,5% 6,3% 52,5%
1551-1600 10 6.5 9.5 11,5 55 4 18 65
15.4% 10% 14,6% 17,7% 8.,5% 6,1% 27,7%
1601-1650 9 9.5 10 0 15.5 6 24 74
12,2 12.8% 13,5% 0% 21% 8,1% 32,4%
TOTAL 35 28 22 12 23 15 84 219
16% 12,8% 10% 5.5% 10,5% 6.8% 384%
Tlumaczenie tytutdw kolumn w tabeli powyzej
Btad nawigacji  burza zly stan przecigzenie atak wroga pozar  nieznany  lacznie

Niestety, biorgc pod uwagg, ze nie pozostawili zadnych ocalatych ani innych elementow, ktore
pozwolityby nam wiedzie¢, co si¢ stato, znaczna cz¢s¢ wrakow odnotowanych w XVI wieku
(ponad 40%) byta spowodowana nieznang przyczyna lub brak jest elementéw bezpiecznych dla
ich opis. W pozostalych przypadkach najczgsciej wymieniang przyczyna jest staba nawigacja,
nastepnie sztormy i w kolejnosci malejacej zty stan statkow, ich nadmierne obcigzenie, pozary
w barze lub podczas podrézy i dopiero na koncu ataki wroga. Istniejg jednak interesujace linie
ewolucji: liczba nieznanych przypadkéw jest mniejsza niz 30% w drugiej potowie wieku (do
tego czasu 52,5%), przy lacznej wadze ztego stanu 1 przecigzenia statkow 1 atakow rosngcych
wrogow (ponad 40% z 1551 roku wobec nieco ponad 6% w poprzednim okresie), natomiast
taczne warto$ci ztej nawigacji 1 sztorméw spadaja (z 35% do 25%). W przypadku strat
spowodowanych przetadowaniem lub zlym stanem statku mozna wskaza¢ moment, w ktorym
zdarzyto si¢ to z niezwykla czgstotliwoscia: migdzy 1581 a 1595 rokiem jest 19 statkow,
ktorych zniknigcie przypisuje si¢ tym czynnikom, zawsze w trakcie zwrotu. . Przed tg datg
zdarzyto sig¢ tylko kilka przypadkow, rowniez skoncentrowanych we wczesnych latach 50. XVI
w. Straty spowodowane dzialaniami wroga byly natomiast bardzo sporadyczne do 1587 r.,
Kiedy to Francis Drake zabrat razem statek S. Filipe na statek. Azory, otwierajac cykl, w ktorym
ataki wroga prowadzg, bezposrednio lub posrednio, do utraty kolejnych p6t tuzina statkow.

Jesli przejdziemy teraz do geograficznego rozmieszczenia strat, grupujac je wedtug
duzych obszarow, otrzymamy nastepujaca tabele:
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Perdas por Zona ( 1497-1650 ) Straty wedlug strefy (1497-1650)

Perdas por Zona ( 1497-1650)

Periodo 1497-1550 1551-1600 1601-1650 TOTAL H
Zona Total % Total % Total % Total %

Costa da Pen. Ibérica 5 6.3% 4 6.2% 14 18,9% 23 10.5%

Acgores 1 1,3% 8 12,3% 2 2,7% 11 5,0%

Atlantico Sul, Cabo e Natal 9 11.3% 5 7,7% 10 13,5% 24 11,0%

Canal de Mocambique 31 38.8% 13 20,0% 14 18,9% 58 26.5%

Africa Oriental 8 10,0% 2 3,1% 11 14,9% 21 9.,6%

Indico 6 7.5% 74 10,8% 5 6,8% 18 8.,2%

Litoral da india 9 11,3% 9 13.8% 12 16,2% 30 13.7%

Outro 4 5,0% 5 7,7% 6 8.1% 15 6,8%

Desconhecido 7 8.8% 12 18,5% 0 0,0% 19 8.,7%
TOTAL 80 65 74 219

Thumaczenie tytutow wierszy z pierwszej kolumny w tabeli powyzej:
wybrzeze potwyspu Iberyjskiego

Azory

potudniowy Atlantyk i Cabo e Natal (?)

kanat Mozambicki

Afryka wschodnia

Indie

Wybrzeze indyjskie

Inne

Nieznane

Najwigksza liczba strat wystapila na obszarze rozciggajacym si¢ od potudniowego Atlantyku,
w poblizu Przyladka Dobrej Nadziei, do konca Kanatu Mozambickiego (52 straty w sumie 145
przypadkow, co odpowiada blisko 40%). W dalszej kolejnosci to wybrzeze Indii (18
przypadkow), Ocean Indyjski (13 strat) i wybrzeze Afryki Wschodniej, na potnoc od Kanatu
Mozambickiego (11). Straty o nieznanej lokalizacji przekraczaja 13% (19 przypadkow). Ale
takze tutaj struktura geograficzna ewoluowata w miarg uptywu stulecia: straty od potudniowego
Atlantyku do wschodniego wybrzeza Afryki spadly z 60% ogoélem do nieco ponad 30%,
podczas, gdy wzrosly straty na Azorach (z 1,3 % do 12,3%) lub w nieznanej lokalizacji (od
8,8% do 18,5%). Pozostate obszary odnotowaty znacznie mniejsze roéznice.

Jesli zestawimy dane dotyczace lokalizacji strat ze stratami dotyczacymi fazy wyprawy
1]jej przyczynami, stwierdzimy, ze w pierwszej potowie X VI stulecia wigcej strat odnotowano
na trasie z Lizbony do Indii, od Przyladka Dobrej Nadziei do wybrzeza potwyspu indyjskiego.
Najwigksze straty sa z nieznanych przyczyn, stabej nawigacji lub sztorméw. W drugiej potowie
XVI wieku straty nastgpuja w drodze do Indii w Kanale Mozambickim i na wschod od
Madagaskaru w kanale indyjskim i mozambickim, ale coraz bardziej koto Azoréw lub w
nieznanym miejscu, przypuszczalnie na Atlantyku, z powodu przecigzenia, ztego stanu
statkow, sztorm lub wrogich atakow. W kazdym razie straty sg zawsze czestsze w koncowych
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fazach obu tras, w przypadku drogi ku Indiom - w rejonie Przyladka Dobrej Nadziei lub na
Oceanie Indyjskim; w drodze powrotnej - blizej portugalskiego wybrzeza.

9. Propozycja periodyzacji

Ustalenie relacji migdzy zmianami funkcjonowania portugalskich armad indyjskich a
sytuacja imperium portugalskiego w ogoéle lub w szczegdlnosci Estado da India rodzi kilka
probleméw. Po pierwsze, trudno jest to ustali¢ ze wzgledu na wzajemno$¢ wpltywow miedzy
kondycja finansowa metropolii cesarskiej, wydajnoscig militarng i gospodarcza portugalskich
Indii oraz zywotnos$cig ruchu statkéw na trasie przyladkowej. Ale oprocz tego pojawia si¢ inne
pytanie: jaka periodyzacje¢ nalezatoby stworzy¢ dla historii Estado da India w XVI wieku?
Kiedy sg okresy ekspansji, regresu lub stabilizacji?

Rzeczywiscie, oprocz akceptacji poczatkowego ztotego okresu umiejscowienia si¢
Portugalczykéw na Oceanie Indyjskim - az do $§mierci Afonso de Albuquerque w 1515 r., kiedy
Estado da India uzyskalo juz swoja zasadnicza strukture - jakie sg jej dalsze losy? W
najbardziej pesymistycznej perspektywie wszystko inne to dlugi upadek. Ashin das Gupta,
odchodzac od badan nad przeptywami handlowymi przypraw korzennych na Zachdd, wskazuje
na lata 30. XVI wieku jako moment zakonczenia najwigkszego wptywu Portugalii na Wschod
(Das Gupta 1982, 427). Inne, mniej surowe oceny, tagodza t¢ ewaluacje; Chaudhuri zgadza sig,
ze migdzy 1500 a 1515 rokiem nastapily najwigksze osiggni¢cia Portugalii, ale przypisuje
nastepnemu okresowi (1515-1560) rozkwit Estado da India (Chaudhuri 1989, 66). Po 1560
roku nstgpity dwa rownolegle wydarzenia: z jednej strony utrata ambicji do monopolu na
sprowadzanie przypraw korzennych do Europy; z drugiej - rozszerzenie portugalskiej sieci
handlowej na Daleki Wschdd, do Chin i Japonii.

Whbrew tym, ktérzy znajduja ewidentne oznaki upadku Portugalii w drugiej polowie
XVI wieku, James Boyajian stwierdza, ze byl to moment najwicksze; zywotnosci dla
portugalskiego prywatnego handlu na Wschodzie, a Luis Filipe (Thomaz 1995) stwierdza, ze
od 1515 do 1622 roku ,chociaz nie ma juz spektakularnych podbojow, sie¢ pozycji
portugalskich gestnieje, najczesciej poprzez porozumienia z lokalnymi potentatami” (Thomaz
1994a, 394).

Inng, bardziej rozwinigta periodyzacj¢ zaproponowal Sanjay Subrahmanyam.
Stworzenie podstawowych baz imperium portugalskiego na wschodzie miato nastapi¢ do 1540
roku, w dwoch momentach: do 1525 roku Portugalia instalowata si¢ na zachod 1 na wschod od
Przyladka Komoryn (potudniowy kraniec potwyspu indyjskiego), podczas gdy tylko od 1525
do 1540 roku system zaczal regularnie dziata¢. W latach 1540-1570 nastapit cykl recesywny,
ze wzgledu na pozorne wyczerpanie si¢ mozliwosci ekspansji Estado da India po dtugich
rzadach Nuno da Cunha (gubernator portugalskich posiadtosci w Indiach w latach 1528-1538)
1 przed odrodzeniem lewantynskiego szlaku przyprawowego (Subrahmanyam 1995 , 113).
Okres po 1570 roku, pomimo reorientacji i nowych kierunkow ekspansji Portugalczykow,
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zapowiadat 1 przygotowywat upadek Portugalczykéw na Wschodzie, co nastgpito w XVII
wieku.

Jesli sprobujemy pogodzic te rozne periodyzacje, mozemy wyznaczy¢ trzy gtowne momenty
w historii obecnosci Portugalii na Wschodzie w XVI wieku: do 1515 r., gwattowny rozwdj; od
1515 do 1560 r. koniunkturalne oscylacje wzrostu 1 kurczenia si¢, wraz z rozszerzeniem sieci
handlowej na wschod 1 mozliwym zarzadzaniem, na wiasny uzytek, kilkoma lokalnymi
konfliktami; wreszcie, od 1560 r. - stabilizacja terytorialna, w ktorej wobec niemozno$ci
monopolizacji handlu przyprawami do Europy poglebiaja si¢ stosunki z Dalekim Wschodem i
rozwija si¢ handel miedzyregionalny, rozciagajacy si¢ od Indii po Makau i Nagasaki. XVII
wiek to stopniowy upadek potegi Portugalii na Oceanie Indyjskim, przyspieszony po
symbolicznej utracie kontroli nad ciesning Ormuz w 1622 roku.

Jak ten zarys periodyzacji mozna polaczy¢ z ewolucja ruchu portugalskich armad
indyjskich 1 jakie relacje mozna ustali¢ migdzy obydwoma zjawiskami?

W niektorych momentach historia armad wydaje si¢ zapowiada¢ pewne fazy historii
Estado da India. W innych wptyw jest mniej oczywisty, a zwigzek przyczynowy wydaje si¢ by¢
wzajemny. W pierwszych latach XVI wieku wigor rytmu wyptyni¢¢ armad wskazywat na
ekspansj¢ posiadtosci Portugalii na Wschodzie, poniewaz sity zbrojne opuszczajace Portugalie
byly zrodlem portugalskiej potegi morskiej w regionie. Po 1510 r. Liczba wyjazdéw z Lizbony
zmniejszyta si¢, stabilizujac wielko$¢ obszaru Estado da India, cho¢ cyklicznie reagujac na
sytuacje wigkszego kryzysu militarnego. W latach 1510-1555 ruch armad wzdluz trasy
przyladka zmieniat si¢ bezposrednio w wyniku présb zarzadzajacych bazg w Goa, jak w
przypadku oblezenia Diu. Wystanie kilku statkbw poza sezonem z poczta i réoznymi
zawiadomieniami zwiazanymi ze znanymi wiadomo$ciami na Morzu Srédziemnym o
przygotowaniu muzutmanskich sil zbrojnych jest kolejnym przejawem troski Korony o
czestszy kontakt z jej wschodnimi domenami.

Od potowy stulecia panowat spokdj, zarowno w sytuacji militarnej i terytorialnej Estado
da India, jak i w ruchu armad. Jednocze$nie Korona wydaje si¢ chcie¢ przekierowaé swoje
ekspansjonistyczne priorytety i stara si¢ stworzy¢ ramy prawne dla okr¢téw ptynacych do Indii,
unika niektoérych wezesniejszych eksceséw i zapewnia regularne funkcjonowanie statkow na
trasie. Liczba wyjazdow pozostaje stosunkowo stabilna, a w latach sze§c¢dziesigtych i
siedemdziesigtych XVI wieku poziom pomys$lnych powrotdw znacznie si¢ zwigksza. Niewiele
statkOw pozostaje na Oceanie Indyjskim, a straty sg niewielkie.

Dopiero w Unii Iberyjskiej, szczegolnie po 1586 r., nastgpito wazne odwrdcenie
ewolucji kilku zmiennych w ruchu armad indyjskich. Na Atlantyku silniej odczuwana jest
konkurencja morska, handlowa i militarna ze strony mocarstw potnocno-zachodniej Europy.
Znacznie wzrasta liczba ludno$ci Korsyki i piractwa, zwlaszcza statkow angielskich na
Azorach. Zaangazowanie Portugalii w spory Habsburgéw o hegemoni¢ w Europie w krétkim
okresie pociagneto za sobg oczywiste koszty dla portugalskich intereséw morskich i
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handlowych (zob. Tabele 3—5 dotyczace strat w tym okresie). W latach 1595-96 sytuacja
przedstawia ponurg i niepewng przysztos¢. Sposrod 24 statkow z lat 1591-1595 13 zagingto z
roznych powodow plus dwa kolejne wyprodukowane w Indiach: Chagas i Madre de Deus.
Anglicy 1 Holendrzy przygotowuja si¢ do zmiany porzadku wokot Przyladka Dobrej Nadziei w
kierunku Oceanu Indyjskiego. Dobiega konca portugalski monopol na szlaku przyladkowym.

W pierwszej dekadzie lat XVII wieku odbywa si¢ proba odrodzenia armad,
przygotowuje si¢ 84 statki, ale jest to wysitek bezowocny, poniewaz ponad 25% wraca do
Portugalii tuz po wyptynigciu lub nawet nie opuszcza portu, jak to ma miejsce w przypadku
armady z 1605 r. Ponadto straty sa bardzo duze, czego przyktadem moze by¢ ostatnia duza
armada w 1608 r., z 14 Zzaglowcami pod dowddztwem wicekrdla Jodo Forjaz Pereira. Oprocz
trzech okretow arribadas, po drodze gubi si¢ kolejne sze$¢ statkéw, wiec tylko pie¢ dociera do
wybrzezy Indii. Sposrod nich dwie kolejne zaginely na Oceanie Indyjskim, a tylko jeden wrocit
do Lizbony. Z pozostatych 5 statkow, ktoére wyptynety w pazdzierniku tego samego roku na
Ocean Indyjski, pozostaty tam 4, a tylko jeden powrdcit.

W 1621 r. ponownie przygotowano armade o rozsagdnych wymiarach, z 10 zaglowcami,
ale 9 bylot zmuszonych do powrotu do Lizbony. /.../. Wreszcie, w 1629 roku, nowa armada
dziesigciu statkow opuscita Lizbong, z ktdrych siedem zdotalo dotrze¢ do Indii, gdzie pozostaty
cztery, trzy wyprawity si¢ z powrotem do Lizbony, z ktérych dwa pomy$lnie wrocilty. Od tego
czasu armady indyjskie to historia ich stagnacji 1 upadku.

Migdzy 1636 a 1645 rokiem liczba strat spada, a zwroty nieznacznie przekraczaja 50%,
ale to tylko przerwa przed ostatnim ciosem migdzy 1646 a 1650: 8 strat na 20 statkow 1 tylko 4
potwierdzone powroty. To byl koniec portugalskich armad. Wygrali konkurenci, firmy
angielskie 1 holenderskie na trasach miedzy Europg a Wschodem. Od 1650 r. Portugalczycy
odgrywali peryferyjna i nieistotng rol¢ na szlaku przyladkowym, pomimo opinii, ktore staraja
si¢ uwypukli¢ ich wzgledne sukcesy w ostatnich dziesigcioleciach lat szes¢dziesiatych (por.
Ames 1991, 23-27). Dostepne liczby sa niekompletne, ale prosta analiza tempa wyptynig¢ do
potowy XVIII wieku prowadzi do jasnej konkluzji: trasa przez Przyladek nie byla juz trasg
portugalska.
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Movimento da Carreira da India (1651-1770) Ruch armad w Indiach (1651-1770)

Movimento da Carreira da India (1651-1770)

Anos Partidas de Lisboa
1651-60 A1
1661-70 21
1671-80 26
1681-90 19

1691-1700 24
1701-10 23
171120 26
1721-30 2]
1731-40 29
1741-50 33
1751-60 23
1761-70 15

Ttumaczenie tytutow kolumn w tabeli powyzej
Lata wyplynigcia z Lizbony

Od potowy XVIII wieku zrodta stuzace badaniu portugalskiego ruchu morskiego opierajg si¢
gtownie na roznych typach oficjalnych rejestrow wejs¢ 1 wyjs¢ statkow w portach
portugalskich, zwlaszcza w Lizbonie. Dane te byly gromadzone w Owczesnej prasie (na
przyktad Gazeta de Lisboa) lub byly gromadzone w oficjalnych dokumentach. Jednym z
dostepnych i najbardziej kompletnych zrodet sa Ksiegi Marco dos Navios z Archiwum
Historycznego Rady Miasta Lizbony, w ktorych zarejestrowane sa wszystkie statki
przeplywajace przez port w Lizbonie w ostatnich dziesigcioleciach XVIII wieku.

Na podstawie tych zapisOw mozna zidentyfikowaé pewne wzrost handlu portugalskiego
ze Wschodem (patrz tabela 2). Miedzy 1778 a 1810 rokiem 204 statki z portow azjatyckich
wplywaja na Tag, prawie wszystkie z nich o duzym tonazu. Migdzy 1781 a 1790 rokiem do
Lizbony przybyto 129 statkéw, co podniosto roczng stopg przychodéw do nieznanej warto$ci
od poczatku istnienia XVI wieku. Najbardziej pracowity rok to 1784, kiedy przybywa 19
statkow (10 z portow indyjskich, 8 zMakau i 1 z Batavii). Liczby te potwierdza 6wczesna prasa
(podobnie jak w przypadku Almanachow publikowanych na poczatku kazdego roku
kalendarzowego), chociaz zapisy portu Lizbonskiego (zdeponowane teoretycznie w Junta do
Comércio dos AN / TT) zezwalaja tylko czg¢sciowo je potwierdzié, poniewaz s3 niekompletne.

Jak mozemy zmierzy¢ si¢ 1 usystematyzowac dane, ktére posiadamy na temat ewolucji
portugalskiego ruchu statkow na trasie przyladkowej i na podstawie ktéorych powinni§my
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rozwing¢ naszg interpretacje¢ dostepnych wskaznikow? Czy nalezaloby spojrze¢ tylko z
perspektywy ilo§ciowej, opartej na przeptywie statkow migdzy Lizbong a Oceanem Indyjskim,
ktory wskazuje na staty spadek po 1510 r., tylko chwilowo zatrzymany? A moze lepiej spojrzec
na to z punktu widzenia rentownosci, porownujac zainwestowane $rodki z osiggnigtym
zwrotem?

Jak mozemy wprowadzi¢ do naszej oceny inne zmienne, jak zewnetrzna konkurencja i
jej wktad w upadek armad?

Tradycyjne spojrzenie, ktore w pewien sposob dominowato do potowy naszego wieku,
postrzegato pierwsze dziesigciolecia szlaku przyladkowego jako heroiczny okres w naszej
historii, kiedy statki z krzyzem Chrystusa ptywaly po oceanach jako absolutni wladcy moérz,
stawiajac odwaznie czota naturalnym przeszkodom i czynilty to z odwaga i pomystowoscia,
nieporownywalnymi z zadnymi innymi. Upadek byl zjawiskiem, ktore wigzalo si¢ z
narodowymi problemami politycznymi, szczegdlnie zwigzanymi z kwestig sukcesji Jodo III 1
Sebastido. Pierwsze wigksze katastrofy, majace duzy wydzwiek spoleczny, pochodzg z
ostatnich lat panowania kréla Jodo III, kiedy to pojawia si¢ juz kwestia sukcesji. Ostateczny
upadek miat nastapi¢ pdzniej, wraz z Unig Iberyjska, odpowiedzialng przede wszystkim za
trudnosci, z ktorymi borykata si¢ Portugalia pod koniec XVI wieku i w pierwszej potowie
nastepnego stulecia. Inne interpretacje za czas6w nacjonalizmu Estado Novo (od 1933 roku)
postrzegaly utrat¢ niepodlegtosci jako decydujace wydarzenie powodujace upadek
portugalskiej wladzy na morzach, a co za tym idzie, dla katastrofg, ktore nagle spadta na
indyjskie armady. Ta interpretacja ma zasadniczo charakter polityczny i wyjasnia upadek
portugalskiego monopolu na szlaku przyladkowym i narastanie katastrof niekorzystng sytuacja
polityczng Portugalii, ktora trwata od ostatnich dziesigcioleci XVI wieku do Restauracji.

Bardziej nowoczesne interpretacje ewolucji portugalskiego szlaku przyladkowego
widziaty bardziej globalnie jego wzrost i upadek, nawet jesli proponowana chronologia nie
r6zni si¢ zbytnio od poprzedniej. Wahania rytmoéw statkow w tranzycie migdzy metropolig a
Estado da India sg zintegrowane ze wspolnym podejsciem do przeplywoéw handlowych miedzy
Europg a Wschodem oraz z ewolucjg mig¢dzynarodowych uwarunkowan gospodarczych.
Wewnetrznie aspekty spoteczno-demograficzne i ekonomiczno-finansowe miaty rowniez
uprzywilejowang pozycj¢, aby wyjasni¢ pozorne wyczerpanie szlaku przyladkowego na
przetomie XVI i XVII wieku.

Jezeli datowanie spadku zywotnos$ci szlaku przyladkowego nie rézni si¢ istotnie od
poprzedniego, to rozumowanie jest tu inne. Decydujagce momenty nie maja politycznego
wytlumaczenia, ale sg cz¢$cig dlugotrwatych procesow, ktore nadaja im sens. W ten sposob
Unia Iberyjska nie jest postrzegana jako czynnik decydujacy sam w sobie dla upadku szlaku
przyladkowego, ale jest tylko czescig trendu spadkowego, ktory mozna przypisa¢ mniej lub
bardziej odlegtemu momentowi w pierwszej potowie wieku, by¢ moze w latach trzydziestych
lub czterdziestych XVI wieku.
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W tym przypadku dochodzi do dewaluacji kontekstu politycznego lat 1580-81, ktdéra
bylaby jedynie ogniwem w szerszym lancuchu wydarzen, ktére ttumaczylyby stagnacje i
upadek Kariery, nie odgrywajac w catym procesie szczegolnej roli katalizatora. Bytoby to tylko
zaburzenie z krotkiego czasu w historii, ktore dopiero wkomponowane w dhugi trend o
charakterze ekonomicznym zyskatoby swoje prawdziwe znaczenie. Do pewnego stopnia,
miedzy innymi, moze to by¢ nawet sytuacja stagnacji w portugalskim dochodzie imperialnym,
wyjasniajgca wiele opcji politycznych przyjetych w tym okresie i przechylajaca w wielu oczach
rownowage dla unii z Kastylia.

Ale co mowig nam rzeczywiste dane? Czy moga potwierdzi¢ ktoérekolwiek ze
sprzecznych perspektyw lub tradycyjnie proponowanej chronologii procesu upadku szlaku
przyladkowego 1 dramatyzacji skutkéw strat?

Po pierwsze, wytyczenie ztotego okresu portugalskich armad indyjskich mozna pokazac
na dwa sposoby, przyjmujac albo kryterium czysto iloSciowe albo bardziej zwigzane z
osiggnieciami z dokonanych inwestycji. Jesli pojdziemy pierwszg drogg, historia armad to dtugi
proces narastania kryzysu, przyspieszanego cyklicznie. W tym przypadku, poczawszy od
pierwszej dekady XVI wieku, ruch wyptynig¢ i powrotéw ,,statkow indyjskich” w liczbach
bezwzglednych gwaltownie spada i1 zapoczatkowuje dluga tendencje spadkowa, ktora
zatrzymuje si¢ dopiero migdzy 1560 a 1580 rokiem. Jesli jednak wybierzemy drugi rodzaj
spojrzenia, kazda proba datowania hipotetycznego ,,ztotego wieku” Wielkiej Armady
Indyjskiej staje si¢ bardziej ztozona. Zgodnie z tg alternatywng metoda, dziesigciolecia 1560 i
1570 przedstawiajg najlepsze poziomy wykorzystania poczynionych inwestycji, poniewaz w
tym okresie liczba przerwanych podrozy (arribadas 1 strat) jest mniejsza, warto$¢
przywiezionych towaréw nigdy nie osiagnela podobnego poziomu az do ostatnich
dziesigcioleci X VIII wieku.

Poprzez syntezg wszystkich tych elementéw i1 wyartykulowanie réznych perspektyw
mozemy zarysowac, w kategoriach syntezy, nastepujace dominujgce trendy:

- Do 1510 r., Okresu wielkiej witalno$ci armad, z duza liczbg statkow w tranzycie,
majacymi utrwali¢ portugalska obecno$¢ wojskowa na Oceanie Indyjskim 1 jej dominacje nad
handlem przyprawami korzennymi. Straty w liczbach bezwzglednych sg wysokie, ale zwigzane
sg z okresem rozkwitu podbojow 1 powstania Estado da India, a takze z faza eksploracyjng
samego szlaku przez Przyladek.

- Miedzy 1510 a 1555 rokiem nastgpuja po sobie krotkotrwate oscylacje, spowodowane
przekroczeniem wielkos$ci ustabilizowanego ruchu statkow handlowych na trasie Przyladka ze
wzgledu na konieczno$¢ reagowania na pojawiajace si¢ potrzeby militarne Estado da India. Z
jednej strony istnieje tendencja do ustalania liczby rocznych wyjazdéw na stabilnym poziomie
$rednim podyktowanym interesami handlowymi, z drugiej jednak konieczne jest wysytanie
positkow wojskowych na Ocean Indyjski.
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- Od 1555 do okoto 1585 roku w Indiach osiagnig¢to pewien stan stabilizacji armad, przy
niewielkich wahaniach liczby wyjazdow 1 wysokim poziomie wykorzystania podrézy. Mimo
odrodzenia szlaku lewantyjskiego wydaje si¢, ze jest to okres dojrzatosci Wielkiej Armady.

-Po 1585 1.1 0gdlnie do 1635 r. ByliSmy $wiadkami ataku holenderskiego i angielskiego
na portugalski monopol na szlaku przyladkowym, co doprowadzito do niecodwracalnego
upadku Armady, ktéra od okoto 1620 r. byta juz catkowicie niezdolna skutecznie przeciwstawic
si¢ konkurencji.

- Migdzy 1635 a potowg XVIII wieku Wielka Armada Indyjska jest tylko bladym
odbiciem swojej S$wietnej historii i odgrywa jedynie symboliczng role w europejskiej podrdzach
wokot Przyladka dobrej Nadziei, nawet je$li udaje jej si¢ ustabilizowaé i cze$ciowo
zreorganizowa¢ w ostatnich dziesigcioleciach XVII wieku, kiedy to zasadniczo oparta si¢ na
handlu produktami z Dalekiego Wschodu 1 wykorzystywaniu zatadunkéw w Brazylii (Lapa
1968, 331-335).

- W ostatnich dziesigcioleciach XVIII wieku trasa przyladkowa nagle odzyta. Szybkos¢
statkow w tranzycie miedzy Portugalig a Azjg zwicksza si¢, rozprowadzajac ten handel przez
porty Indii i Dalekiego Wschodu.

Krotko mowige, zgodnie z nasza interpretacja Wielka Armada Indyjska nigdy nie
przezywa chwili, ktorg mozna by uznac za prawdziwe apogeum; apogeum jej ruchu zbiega si¢
z pierwsza dekadg zycia i odtad przechodzi przez gorsze i lepsze okresy, przy lepszym (1560-
85) lub gorszym (1550-55) wykorzystaniu dost¢gpnych zasobdéw, zanim rozpocznie si¢
nieodwracalny proces upadek, ktory ma decydujacy punkt zwrotny mi¢dzy 1585 a 1595 rokiem.
Wtedy konkurencja zewngetrzna przybiera na sile, staje si¢ agresywna i szybko niszczycielsko
skuteczna. Pomimo staran o odzyskanie pozycji migdzy 1600 a 1610 rokiem préba ta w
krotkim, $rednim 1 dlugim okresie byla skazana na niepowodzenie.
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Wykres 1 - Ruch karier w Indiach (1497-1650). Podsumowanie gléwnych wskaznikow
Qauadro 1 - Movimento da Carreira da India ( 1497-1650 )

Qauadro 1 - Movimento da Carreira da India (1497-1650 ).
Sintese dos Principais Indicadores

Anos Partidas de Total de Chegadas a Perdas Chegadas

Lisboa Perdas Lisboa (%) %4)

1497-1505 93 18 52 194 55,9
1506-10 i 16 29 20.8 377
1511-15 46 4 28 8.7 60.9
1516-20 48 3 27 6.3 56,3
1521-25 46 10 15 21, 32.6
1526-30 37 12 20 324 4.1
1531-35 42 5 26 119 61,9
1536-40 38 4 27 10,5 711
1541-45 26 2 20 ) 76,9
1546-50 41 6 19 146 463
1551-55 30 10 15 333 50,0
1556-60 26 5 19 192 73.1
1561-65 23 6 19 * 26.1 82.6
1566-70 25 0 14 0.0 36,0
1571-75 23 3 22* 13.0 95.7
1576-80 27 3 18 111 66.7
1581-85 28 6 20 214 714
1586-90 30 11 17 36.7 56.7
1591-95 24 13 9 542 375
1595-1600 24 6 13 25.0 542
1601-05 38 g 18 21.1 474
1606-10 46 14 10 304 21.7
1611-15 28 7 12 25.0 429
1616-20 31 6 14 194 452
1621-25 36 13 5 36.1 13,9
1626-30 24 6 11 25.0 45.8
1631-35 21 6 7 28.6 333
1636-40 14 1 7 7.1 50,0
1641-45 21 4 11 19.0 524
1646-50 20 g 4 40,0 20,0

Nota: Nio se incluem neste quadro, as naus arribadas ou que permaneceram no Indico,
o que explica a grande diferenca entre as partidas e chegadas a Lisboa em alguns periodos.

* - Quando o total de partidas e perdas excede o de regressos, tal facto deve-se i existéncia
de naus fabricadas no Indico.

Ttumaczenie tytutow kolumn w tabeli powyzej
Okres wyjs$cie z Lizbony laczne straty przybycie do Lizbony straty %  Powrdt %

Ttumaczenie Noty i odnosnika z kropka

Nota: ten wykres nie obejmuje statkow, ktore byly zadokowane lub pozostawaly na Oceanie Indyjskim, co wyjasnia wielka réznicg migdzy

liczba wyptynig¢ a powrotéw do Lizbony w poszczegoélnych okresach.

*- Gdy catkowita liczba wyplyni¢¢ o strat przewyzsza liczb¢ powrotow, jest to spowodowane istnieniem statkow wyprodukowanych na
Ocenie Indyjskim
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Quadro 2 - Entrada de Navios Provenientes da Asia no Porto de Lisboa (1778-1801)
Tabela 2 - Wejscie statkow z Azji w porcie w Lizbonie (1778-1801)

Quadro 2 - Entrada de Navios Provenientes da Asia
no Porto de Lisboa (1778-1801)

Anos Entradas em Lisboa
1778 5
1779 4
1780 5
1781 8
1782 9
1783 14
1784 19
1785 16
1786 14
1787 12
1788 14
1789 12
1790 11
1791 )
1792 8
1793 5
1794 1
1795 2
1796 T
1797 3
1798 7
1799 3
1800 8
1801 12

Tlumaczenie tytutdw kolumn w tabeli powyzej
Lata wejscia do portu w Lizbonie
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Quadro 3 - Perdas da Carreira da India ( 1581-1600 )
Tabela 3 - Straty armad w Indiach (1581-1600)

Quadro 3 - Perdas da Carreira da India (1581-1600 )

Perdas
Armada N® Navios Arribadas Ida Indico Volta Regressos
1581 5 Reis Magos 3
5. Pedro
1582 5 2 5. Luis 2
1583 6 6
1584 [ Boa Viagem 57
1585 6 2 Santiago 8. Lourengo 2
Reis Magos
1586 6 N* 8* Reliquias Bom Jesus "Caranja” 1
5. Salvador
5. Filipe
1587 [ 1 Santiago 5
1588 5 5. Tomé 4
1589 5 5. Antonio 4
1590 8 4 Espirito Santo i B
8. Lucas
5. Bernardo
1591 ] {ou 8. Bartolomeu) 2
Madre de Deus
5. Cruz
S_Luis
N. 5. Nazaré
1592 5 2 5. Alberto 1
Chagas **
5. Bartolomeu
1593 5 5. Cristovio 2
5. Pedro
1594 3 5. Paulo 2
Madre de Dens **
N.S. Luz
1595 5 N. 5. Vitoria 2
N. 8. Rosdrio
1596 5 5. Francisco N. S. Guadalupe 3
1597 3 3
1598 5 s
1599 ) N. 8. Castelo 6
1600 4 5. Filipe 5. Valentim
5. Jodo
* Um dos navios da armada ficou na India.
*% Nau feita na India.
***% Neste ano, nenhuma nau conseguiu romper o blogueio da barra feito pelos ingleses
Tlumaczenie tytutdw kolumn w tabeli powyzej
Rok liczba statkow zawrOcenia straty w drodze straty w Indiach straty w drodze powroty
w trakcie do Indii powrotnej,
podrozy nazwy statkow

do Indii
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Quadro 4 - Perdas por Excesso de Carga ou Mau Estado da Nau ( 1581-1600 )

Tabela 4 - Straty spowodowane nadmiernym obcigzeniem lub ztym stanem statku (1581-1600)

Quadro 4 - Perdas por Excesso de Carga ou Mau Estado da Nau (1581-1600 )

Armada Naun Causa(s) Data Local
1581 S. Pedro Mau Estado 1583 Parcel de Sofala
1584 Boa Viagem Excesso de Carga 1585 Desconhecido
1585 S. Lourenco Mau Estado 1586 Mogambique
1586 Reis Magos Excesso de Carga 1588 7 S. Tomé
1586 Bom Jesus "Caranja" Mau Estado Fim de 1586 India
1586 S. Salvador Mau Estado 1587 Ormuz
1586 N. S. Reliquias Excesso de Carga 5/Jan/11587 Goa
1588 S. Tomé Mau Estado 17/Mar/1589 Costa do Natal
1590 Bom Jesus Excesso de Carga Fev/1592 Baixos do Garajau
1591 S. Bernardo Excesso de Carga 10/Mar/1592 Desconhecido
1591 S. Luis Mau Estado 1592/1593 ? Mogambique
1592 S. Alberto Mau Estado/ Excesso 26/Mar/1593 Costa do Natal
1592 N. S: Nazaré Excesso de Carga/Temporal 15/Jul/1593 Mogambique
1593 S. Cristovio Mau Estado 17/Ago/1594 Indico

1503 * Chagas Excesso de Carga/Ataque 22/Tun/1594 Perto do Faial
1594 S. Paulo Excesso de Carga ? 15/Abr/1595 Desconhecido
1594 N.S. Luz Excesso de Carga Fev/1596 Desconhecido
1595 N. S. Vitoria Excesso de Carga 1596 Mogambique
1595 N. S. Rosério Excesso de Carga 8/Abr/1597 Mogambique
* Nau feita na India. A data corresponde a da saida de Goa.
Thumaczenie tytutéw kolumn w tabeli powyzej
Rok nazwa statku przyczyna utracenia statku data miejsce utracenia

Excesso de Carga — przetadowany
Mau Estado — zly stan techniczny
Ataque — wrogi atak
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Quadro 5 - Perdas por Accao Inimiga ( 1587-1641 )

Tabela 5 - Straty w wyniku dziatan wroga (1587-1641)

Quadro 5 - Perdas por Accio Inimiga (1587-1641)

Data Navio Atacante Local Observacies
8/Jun/1587 S. Filipe Inglés Perto dos Acores Volta
28/0ut/1590 Espirito Santo Inglés Saida do Tejo Ida
9/Jul/1592 S. Cruz Inglés Perto dos Agores Volta (Incéndio voluntario)
Ago/1592 Madre de Deus Inglés Perto dos Acores Volta
22/Jun/1594 Chagas * Inglés Perto do Faial Ataque e Excesso de Carga
17/Nov/1597 S. Francisco Inglés Acgores Ida ( Varou ao fugir )
Final de 1600 5. Jodo Holandés Entre Chaul e Goa No Indico.
16/Mar/1602 Santiago Holandés 5. Helena Volta
8/Jun/1602 5. Valentim Inglés Sesimbra Volta
1606 7 8. Balvador Holandés Malaca Incéndio apos ataque.
20/Out/1607 N. S. Loreto Holandés Ihéus Queimados Ida
25/Jul 1608 N. S. Consolagio Holandés Mogambique Ida ( Incéndio voluntério )
17/Ago/1608 Bom Jesus Holandés Mogambique Ida
1608 ? N. S. Oliveira Holandés Perto de Goa Ida ( Incéndio voluntério )
1615 N. S. Nazare Inglés Surrate Incéndio, apos ataque.
18/Ago/1616 S. Julido Inglés Ilhas Comoros Ida (Incéndio, apds ataque)
Qut/1621 Conceigio * Turco Perto da Ericeira
25/Tul/1622 S. Teresa de Jesus Inglés Mogambique Ida (Encalhou, apos ataque)
25/Tul/1622 S. Carlos Inglés Mogambique Idem
25/Tul/1622 S. Jose Holandés Moxincale Idem
29/Set/1622 S. Jodo Baptista Holandés Costa da Africa Volta ( Varou, apos ataque e
Oriental temporal )
31/0ut/1628 N. 8. Guia Holandés Pernambuco Volta
16/Mai/1634 S. Antonio Holandés Zona do Cabo Volta
122/Set/1641 N. 8. Quietacio Holandés Perto de Goa Ida
* Naus feitas na India.
Tlumaczenie tytutdw kolumn w tabeli powyzej
Data nazwa statku jaki statek zaatakowat miejsce ataku Komentarze
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Ida — w drodze do Indii

Volta — w drodze powrotnej

Incendio voluntario — podpalenie przez zatoge

Incendio, apos ataque — podpalenie po ataku

Excesso de Carga — przetadowany

Encalhou, apos ataque — na mieliznie po ataku
Varou, apos ataque e temporal — zatonat po ataku

i sztormie

Varou ao fugir zatonat podczas ucieczki
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