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Wstep

Logistyka towarzyszy cztowiekowi od zawsze. Pojawita si¢ juz w okresie
istnienia spoteczenstw agrarnych a przez nast¢pne tysiaclecia, ewaluowata do
dzisiejszej postaci. Mozliwos$ci tego przeobrazenia byly uzaleznione od posia-
danej wiedzy i umiejgtnosci a te za$ byty i nadal s determinowane z jedne;j
strony coraz bardziej rosnacymi potrzebami, z drugiej za$§ mozliwo$ciami
posiadanej technologii. Bez zrozumienia i oszacowania potrzeb logistycznych
trudno byloby pokusi¢ si¢ o zrealizowanie wielu wiekopomnych przedsig-
wzigc, ktore na zawsze zapisaty si¢ w historii ludzkich dokonan. Mimo wielu
ograniczen technicznych i mentalnych cztowiek realizowal ambitne projekty
o zréznicowanym charakterze (gospodarczym, militarnym, handlowym itp.).
Zaden z nich nie bylby mozliwy bez odrobiny wiedzy logistyczne;.

Aktualny poziom rozwoju technologii logistycznych jest pochodna natu-
ralnych proceséw dziejowych, jakie ewaluacyjnie i rewolucyjnie przebiegaty
w roznych epokach i systemach spoteczno-gospodarczych na przestrzenie
materialnej kultury spoteczenstwa ludzkiego. Na pierwszoplanowe znaczenie
poziomu materialnego rozwoju ludzkosci zwraca uwagg prawie kazda defi-
nicja tak kardynalnego pojecia, jakim jest pojecie cywilizacji. Jakos$¢ zycia
i standardy cywilizacyjne w najwyzszym stopniu determinuje wigc poziom
rozwoju nauki i zaawansowanie technologiczne danej epoki.

Profesor Krzysztof Ficon w swym bardzo interesujacym artykule zatytu-
towanym ,,Logistyka trzeciej fali. Koncepcja trzech fal rozwoju cywilizacyyj-
nego” przedstawia problematyke rozkwitu cywilizacyjnego spoteczenstw,
w aspekcie udziatu technologii logistycznych wedtug tofflerowskiej koncepcji
trzech fal, ktora bardzo plastycznie i niezwykle sugestywnie ujmuje dzieje
gatunku ludzkiego jako pochodna post¢pu naukowo-technicznego. Wedtug
kryteriow historyczno — socjologiczno - gospodarczych w znanym dziejopisie
cywilizacji, mozna wyr6zni¢ trzy zasadnicze etapy (fale) rozwoju gatunku
ludzkiego, obejmujace odpowiednio: spoleczenstwo rolnicze (agrarne, pier-
wotne), spoleczenstwo przemystowe (industrialne, techniczne) i spoteczenstwo
informacyjne (technologiczne). Niezwykta traftno§¢ podej$cia Alvina i Heidi
Toffleréw polega na tym, ze operujac terminem fali §wiadomie zatarli jakie-
kolwiek granice migdzy poszczegdlnymi epokami cywilizacyjnymi, gdyz
trudno doszukac¢ si¢ tam radykalnych kamieni milowych, czy jakichkolwiek
czasowych determinant. Ciaglo$¢ ruchu falowego doskonale koresponduje
z ciaglto$cig ludzkich pokolen i ich cywilizacji.

Stosownie do koncepcji trzech tofflerowskich fal rozwoju spoteczno-
gospodarczego, istniejaca w tych strukturach logistyka moze by¢ opatrzona
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odpowiednio przymiotnikami: logistyka pierwszej fali, logistyka II fali i lo-
gistyka III fali.

Logistyka pierwszej fali byla ukierunkowana na spelnienie wymagan
spoteczenstwa agrarnego i gospodarki Scisle zwiazanej z uprawa ziemi,
rolnictwem, a wczesniej ze zbieractwem, myslistwem 1 innymi naturalnymi
procesami podtrzymujacymi zyciowe funkcje 6wczesnych spoteczenstw. Tak
nicodzowne w ludzkiej dziatalnosci sposoby pokonywania przestrzeni i czasu
byly oczywiscie rowniez prymitywne i ograniczone, jak cate kultury materialne
tych spoleczenstw. Podstawowym warsztatem produkcyjnym byta ziemia,
aproduktem jej owoce, ktorych sztuczna produkcja dawata cztowiekowi coraz
wigcej bezpieczenstwa i perspektyw rozwojowych. Im bardziej produkcja
i konsumpcja oparte byly na sztucznych technologiach wymyslonych przez
czlowieka, tym wigksze wymagania stawiane byly kolejnym generacjom logi-
styki. Coraz bardziej sprawne i niezawodne technologie logistyczne otwieraly
przed cztowiekiem nowe horyzonty poznawcze, a takze nowe obszary ekspansji
spotecznej i gospodarcze;j.

Z pewnym uproszczeniem mozna przyjac, ze przetomowym splotem wy-
darzen zwiastujacych zmierzch spoteczenstwa agrarnego i narodziny drugiej
fali, byly wielkie odkrycia geograficzne, rewolucyjne wynalazki techniczne
epoki Renesansu oraz nowe stosunki spoleczne (powstanie nowej klasy ro-
botniczej), zwiazane z masowymi migracjami ludnosci nie tylko do osrodkow
przemystowych ale réwniez migracje globalne zwiazane z rozwojem systemu
kolonialnego.

Logistyka drugiej fali realizowata misj¢ wielkoprzemystowej strategii
rozwojowej szybko industrializujacego si¢ spoleczenstwa przemystowego.
Musiata obstugiwac wielkie, masowe przeptywy dobr konsumpcyjnych i in-
westycyjnych, ktorych réznorodnos¢ asortymentowa ciagle rosta i generowata
kolejne technologie logistyczne. Z odlegtych kolonii do wielkich regionow
przemystowych byly dowozone olbrzymie ilosci surowcow i innych materiatow
zaopatrzeniowych. Stamtad natomiast transportowane byty niezliczone dobra
i produkty przemystowe do réznych odbiorcow coraz bardziej oddalonych
przestrzennie od miejsc produkcji.

Rewolucyjnymi wynalazkami byt standardowy kontener TEU. Standary-
zacja jednostek tadunkowych doprowadzita do powstania znormalizowanej
palety, co zdecydowanie usprawnilto i przyspieszyto przetadunki. W slad za
tymi jednostkami fadunkowymi zaczgly pojawiac sig rozne urzadzenia tech-
niczne 1 pojazdy projektowane specjalnie do ich obstugi. Technologicznym
detonatorem tych tendencji byto zapewne wynalezienie silnika parowego
a potem silnika spalinowego oraz catej gamy silnikow elektrycznych. Nie
wolno tez pomina¢ epokowego odkrycia energii atomowej. Dzigki tego typom



wynalazkom i innym technologiom, logistyka drugiej fali mogta sprostac¢
wysokim wymaganiom iloSciowym i jako$ciowym wielkoprzemystowej
cywilizacji towarowej.

Wreszcie logistyka trzeciej fali przyjeta ogromna dynamike obrotow towa-
rowych rozbudzonego spoteczenstwa konsumpcyjnego, ale zasadniczo zmie-
nita standardy funkcjonowania i technologie obstugi klienta. Skok jakoSciowy
okazal si¢ mozliwy dzigki kompleksowemu wykorzystaniu nowoczesnych
technologii informatycznych i komunikacyjnych oraz wdrozeniu standardow
logistyki sieciowej on-line. Telekomunikacja otworzyta przed wspotczesna
logistyka zupetnie nowe horyzonty rozwojowe, zarowno w zakresie obstugi
klienta, jak tez w aspekcie organizacyjno-funkcjonalnym procesow logistycz-
nych. Systemy logistyczne logistyki trzeciej fali zostaly oparte na wysoce
wydajnych i sprawnych $rodkach transportowych i technologiach przetadun-
kowych, gospodarka magazynowa opanowata standardy skomputeryzowanych
hurtowni i nowoczesnych zaktadéw produkcyjnych, a znaczna czgs$é opako-
wan ewolucyjnie zmierza w kierunku opakowan inteligentnych. Praktycznie
wszystkie transakcje handlowe i procedury formalne zostalty maksymalnie
skomputeryzowane, gwarantujac jednoczesnie petna kontrole operacyjna
i partnerskie stosunki z kazdym klientem.

Zasadniczym paradygmatem trzeciej fali jest ranga i pozycja niematerialnej
informacji, ktora staje si¢ naturalnym, takze biznesowym substytutem dobr
materialnych, niemal wszystkich zasobéw gospodarczych wspoétczesnych
spoteczenstw.

W treéci ponizszej publikacji przedstawiono praktyczne rozwiazania
logistyczne stosowane w zroznicowanych okresach historycznych. Zaprezen-
towano sposoby zastosowania logistyki i dostosowanie jej do zmieniajacych
si¢ potrzeb oraz uwarunkowan dotyczacych w szczegolnoscei takich zagadnien
jak: transport i infrastruktura transportowa, logistyka miejska wraz z niezbgdna
infrastruktura.






I-I: Logistyka miejska w starozytnym Rzymie

Streszczenie

W czasach najwigkszej swietnosci Cesarstwo Rzymskie obejmowato
wigkszo$¢ Europy i poinocnej Afryki oraz czg¢s¢ Bliskiego Wschodu (2 750
000 km?). We wszystkich tych prowincjach budowano rzymskie mosty i drogi,
stosowano rzymskie miary, uzywano wspolnego dla calego Imperium systemu
monetarnego i podporzadkowano si¢ wspdlnemu rzymskiemu prawu. Imperium
rzymskie przeistoczyto si¢ w jeden organizm gospodarczy, w ktorym réznice
miedzy Italig a prowincjami stopniowo zanikaty.

Panstwo w czasach starozytnych nie miato wielu instrumentéw, by wptywac
bezposrednio na stan gospodarki. Mogto jednak czyni¢ to posrednio. Dobry
stan drog, liczna flota, liczne i zamozne miasta a co najwazniejsze — duze
bezpieczenstwo szlakéw handlowych spowodowato znaczny rozwoj handlu
w basenie Morza Srédziemnego. Imperialny ,,wsp6lny rynek” stat sig jedna
z dzwigni procesu romanizacji.

Ostoja Imperium bylo miasto. Ozywienie gospodarcze oraz polityka cesa-
rzy przychylnych powstawaniu nowych osad miejskich zapewnialy miastom
pomyslne warunki rozwoju. Ich mieszkancy starali si¢ nasladowac rzymski styl
zycia, a czgsto nawet wyglad stolicy Imperium. Rzym byt miastem przepychu,
ale réwniez i biedy. Rzym byl miastem — potworem. Liczyt ponad milion miesz-
kancoéw (wedhug niektorych zrodet nawet 1,4 mln), wérdd nich wielu swiadomych
bezrobotnych. Miasto byto zamknigte wewnatrz muru o dtugosci prawie 20 km,
ktory otaczat obszar o powierzchni 1800 hektaréw (18 km?).! Poréwnujac obszar
miasta z liczbg jego mieszkancoéw tatwo obliczy¢ gestos¢ zaludnienia, ktora
wynosita w skrajnych przypadkach od 55,5 tys. 0sob/km? do 116,6 tys. 0sob/
km?. Cesarze obawiali si¢ potegi rozjuszonego thumu, m.in. dlatego rozbudo-
wano system bezptatnego rozdawnictwa zboza i organizowano wielkie igrzyska
o mato wysmakowanym obliczu (walki gladiatorow, walki dzikich zwierzat czy
tez rekonstrukcje wielkich bitew). Rzym sprowadzat ogromne ilosci towaréw
a produkowal bardzo mato; wtasciwie pasozytowatl na reszcie Imperium.

W obregbie muréw Rzym byt podzielony na 14 dzielnic (regions). Najbogatsi
obywatele, senatorowie i patrycjusze, mieszkali na péinocnym wschodzie,
migdzy Via salaria a Via Nomentana. W dzielnicach potozonych w obrebie

Obszar Rzymu wewnatrz starego Muru Serwianskiego to okoto 12 km?. Dla porow-
nania wspotczesna Warszawa zajmuje obszar 517 km? (43 razy wigcej niz starozytny
Rzym), zamieszkuje ja 1,7 mln mieszkancow, co daje ggsto$¢ zaludnienia prawie
3900 osob/km?.
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starego Muru Serwianskiego mieszkali przedstawiciele klasy sredniej i ubozsi.
Najbiedniejsi mieszkali w majacej zta stawe dzielnicy Subura, gdzie obok siebie
staty domy publiczne i rudery.? W kazdej z dzielnic Rzymu byty publiczne
taznie, lecz wielkie termy Dioklecjana, Karakalli i Konstantyna na Kwirynale
przyciagaty najwigksze thumy.?

Rys. 1 Plan péznoantycznego Rzymu z podziatem na dzielnice

.........

S s g

Pl Avrein S Fens

R rouro—opraco oo pl o PO TGO et
commons/thumb/0/0a/Platner - Ancient Rome city growth.jpg/617px-Platner - An-
cient Rome city growth.jpg

Architektura i urbanistyka miasta

Poczatki architektury rzymskiej sa raczej proste, a sposob wznoszenia bu-
dowli mozna powiedzie¢ prymitywny, jak na d6wczesne standardy. W okresie
weczesnej monarchii Rzym byt miastem drewnianym, a do pokrywania dachow
uzywano stomy. Sytuacja si¢ zmienita, kiedy Rzym nawiazat liczne kontakty
handlowe, rozpoczat ekspansj¢ na potwyspie oraz zapoznat si¢ z architektura

2 A. Schwarcz, Cult and Religion among the Tervingi and the Visigoths and their

Conversion to Christianity, s. 453.
3 Tamze, s. 463.
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hellenistyczna, zwtaszcza Grekow. Te czynniki w zdecydowanym stopniu
wplynely na dalsze ksztattowanie sig architektury starozytnego Rzymu. Odej-
$scie od drewnianych budynkdéw nastapito pod koniec I1I wieku p.n.e., kiedy
to zaczgto wznosi¢ murowane domy prywatne, wielkie kamienice czynszowe
oraz jednopictrowe domy bogaczy.*

Budowano takze wille, a w miastach powstawaty kamienice czynszowe
(insulae) mieszczace sklepy i warsztaty na parterze, a mieszkania na wyzszych
kondygnacjach. W miescie znajdowaly si¢ amfiteatry, ktore stuzyty nie tylko
do przedstawien teatralnych ale i uroczystosci oraz zebran publicznych. Procz
9 cyrkow i teatrow (w tym dwa do rozgrywania bitew morskich) byto tez 28
bibliotek miejskich, 11 tazni publicznych i 856 prywatnych, 36 wielkich tukow
triumfalnych, szkoty, stadiony, boiska i 46 burdeli.’

Zabudowa biednych dzielnic rzymskich przypominata nieco dzisiejsze
slumsy. Domy byly sttoczone, czg¢sto kilkupigtrowe. Wynajmowano w nich
pokoje. Niejednokrotnie na dole znajdowaty si¢ oberze, w ktoérych mieszkancy
mogli sig stotowa¢. Okna tych domoéw byty male, schody waskie i niewygod-
ne, ale bylo to o tyle uzasadnione, ze kanaty Sciekowe przeptywaty tuz przy
fasadach i odor od nieczystosci roznosit sig¢ po catej ulicy. Czgsto od frontu
znajdowaly si¢ pomieszczenia kuchenne oraz prymitywne szalety.

Budynki te miaty by¢ recepta na przeludnienie Rzymu. Trzeba bowiem
pamigtac, ze obywatele rzymscy cieszyli sig przywilejami, jakich nie mieli inni,
jak cho¢by darmowe rozdawnictwo zboza, ktore miato za zadanie likwidacje
napigé spolecznych, spowodowanych ngdza. Juz pod koniec republiki rzym-
skiej liczba ludnosci w miescie byta tak wielka (szacowana na kilkaset tysigcy
do miliona), ze budynki mieszkalne dla biedoty dochodzity do 20 metrow
wysokosci, co bylo czgsta przyczyna katastrof budowlanych. Problemem staty
si¢ pozary, czasami wzniecane przez najbogatszych obywateli miasta w celu na-
bycia dodatkowych gruntéw pod budowe rezydencji. Ze wzgledu na zagrozenie
pozarowe w miescie dzialata straz pozarna. Pozary uzmystowity wladzom
miasta, jak dalece niebezpieczna jest drewniana i ciasna zabudowa miasta.

*  Ludzie zyjacy w starozytnos$ci byli znakomitymi inzynierami. Starozytne zabytki

imponuja nie tylko wielkoscia, lecz takze solidnos$cia wykonania murdw i sklepien,
dajacych trwate Swiadectwo umiejgtnosci ich budowniczych. Przed Il wiekiem
p.n.e., podstawowym materialem budowlanym w Rzymie bylo drewno i cegla,
z kamienia wznoszono tylko mury miejskie. Zrédtem przemian w technikach bu-
dowlanych stato si¢ wprowadzenie w III wieku p.n.e. cementu. Jesli murowanych
elewacji nie pokrywaty kamienne ptaskorzezby badz plytki ceramiczne, bielono
je 1 tynkowano. Grecka tradycja poteznych kolumn i blokéw ciosowych zostata
zastosowana do dekoracji potgznych budowli publicznych.

H. Evert-Kappesowa, B. Zwolski, Historia starozytna, wyd. Panstwowe Zaktady
Wydawnictw Szkolnych, Warszawa 1964, s. 257-258.
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Rys. 2 Rzymskie ,,kamienice”
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Zrodto: https://s-media-cache-ak0.pinimg.com/736x/df/2b/33/df2b33667a5ab8ee509-
b8ba621b51227.jpg

Wyksztalcily sig roznorodne typy domow mieszkalnych, migdzy innymi
domy czynszowe zwane tez wielkomiejskimi. Nalezaty do nich budynki o kil-
ku pigtrach (5-7), ktore otaczaly z czterech stron ulice. Z ulicy wchodzono
bezposrednio na wyzsze kondygnacje budynku. Doktadne prawo budowlane
okreslato bardzo skrupulatnie wszystkie przepisy, dotyczace zaréwno ilosci
kondygnacji, szeroko$¢ przejs¢ migdzy domami, nachylenia dachéw w po-
szczegolnych czegsciach miasta. W Rzymie istnialy juz doktadne i bardzo
przemyslane przepisy przeciwpozarowe, ktore wptywaty na narzucanie wielu
norm prawnych, dotyczacych gabarytéw budynkow oraz materiatow uzywa-
nych do ich wznoszenia. Budynki budowane byly z drewna, natomiast gtow-
nym zroédlem $wiatta byty lampy olejowe, a ciepta piecyki. W takiej sytuacji
tatwo byto spowodowac pozar. Ogien mogt bez problemu rozprzestrzeniaé sig.
Dlatego tez rzymskie prawo budowlane nakazywato przechowywanie wody
w wielkich pojemnikach. Woda musiata by¢ przechowywana w kazdej z ka-
mienic. Budowano réwniez i projektowano specjalistyczne platformy. Dzigki
ktérym mozna bylo w sposob tatwy gasi¢ ogien. Za czaséw Krajana weszta
w zycie nowa ustawa, ktora nakazata budowanie budynkow z materiatow
ognioodpornych. Gabaryty, czyli migdzy innymi wysoko$¢ i szeroko§¢ domow
normowano, majac na wzgledzie bezpieczenstwo. Budowanie z materiatow,
ktére mialy mniejsza odpornos¢ (czego do konca nie mozna byto kontrolo-
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wac) grozito zawaleniem domu. Dzigki zmniejszeniu ich wysokosci mozna
bylo unikna¢ katastrofy budowlanej. Parter zajmowal zazwyczaj warsztat,
sklep wtasciciela lub inne pomieszczenia gospodarcze. Mieszkanie wiasci-
ciela znajdowato si¢ rowniez na parterze oraz nizszych pigtrach. Mieszkania
projektowano nieco wyzej, miaty one nizszy standard (panowata zasada - im
wyzsze pigtro, tym mniejsze udogodnienia). Urzadzenia sanitarne (woda oraz
kanalizacja), jesli znajdowaty si¢ w budynku, umieszczone je tylko i wytacznie
na nizszych kondygnacjach (parter oraz I pigtro - tam mieszkal zazwyczaj
wlasciciel, mieszkania wynajmowane znajdowaly si¢ wyzej). Mieszkancy,
ktorzy wynajmowali tak zwane czynszowki (mieszkania znajdujace si¢ na
wyzszych pigtrach domow czynszowych), ktorzy nie mieli dostgpu do kana-
lizacji w wynajmowanych mieszkaniach, zmuszeni byli do korzystania z tazni
publicznych, wodg natomiast czerpali z fontann lub studni usytuowanych na
dziedzincu atrium. Patrycjusze mieszkali na parterze, lub nizszej kondygnacji
wlasnego domu. Kamienica zarzadzatl za nich optacany specjalnie niewolnik
- administrator budynku. Petnit on funkcjg dzisiejszego woznego lub admini-
stratora spotdzielni mieszkaniowej. Dbat o regularne remonty, $ciagat czynsz,
dbat o porzadek w domu.®

Na przetomie 111 1T wieku w Rzymie nie budowano juz wielkich budynkow
czynszowych i mieszkancy stopniowo przenosili si¢ do samodzielnych doméw
(domus), ktére mogty mie¢ rozne rozmiary, od matych domkoéw po luksusowe
patace. Do IV wieku wiele takich budynkow powstato na pustych przestrze-
niach lub na dziatkach pozostatych po zburzeniu starych zabudowan.

W starszych dzielnicach Rzymu ziemia byta droga i tylko najbogatsi mogli
sobie pozwoli¢ na komfort odosobnienia. W wielu dzielnicach mozna byto
znalez¢ tuz obok siebie kamienice, rezydencje bogatych obywateli, ohydne
rudery wzdtuz waskich uliczek i monumentalne budowle publiczne.

Zarzadzanie miastem

Glownym administratorem Rzymu byt prefekt miasta, ktory przewodni-
czyl posiedzeniom Senatu i koordynowat dziatanie stuzb publicznych.” Jego
jurysdykcja rozciagata si¢ ponad 140 km wokot Rzymu, obejmowat rowniez
morskie porty Ostia i Portus.® Inni prefekci byli odpowiedzialni za poszcze-
g6lne dziedziny zycia w miescie (zaopatrywania w wodg, Zywnos$¢, usuwanie

¢ http://www.bryk.pl/teksty/studia/pozosta%C5%82e/architektura/10329-architektura
rzymu.html.

7 P. Heather, The Goths, s. 18.

Gothic language, Encyclopedia Britannica.
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odpadow itp.). Prefektowi miejskiemu i prefektowi do spraw bezpieczenstwa
podlegata policja, osobny prefekt stat na czele stuzb pozarniczych.’

Prefekt do spraw zboza i produktéow rolnych kierowatl zunifikowanym
i ztozonym dzialem gospodarki, ktory obejmowat piekarzy, ale rowniez ma-
rynarzy i przewoznikow dostarczajacych zywnos¢ z ujscia Tybru do portu
i magazyndw w Rzymie. Przetozony morskiego portu czuwat nad zegluga do
Rzymu. Miasto miato okoto 300 magazynow z jarmarkami i targowiskami zbo-
za oraz z innymi artykulami zywnos$ciowymi, wigkszo$¢ z nich znajdowata si¢
w XIII dzielnicy.' Rzymianie przechowywali zywno$¢ w bogato zdobionych
naczyniach lub w drewnianych skrzyniach. Biedniejsi musieli zadowoli¢ si¢
glinianym dzbanem, kamiennym garnkiem, drewniang beczka.

Rzym sprowadzat 1/3 swojego zboza z Egiptu a inne produkty pochodzity
z latyfundiéw rozmieszczonych w catym Imperium." W Rzymie byto okoto
250 publicznych pickarni, w ktérych pracowali mhynarze i piekarze rekrutowani
sposrod niewolnikow 1 skazanych przestgpcow. Make otrzymywano z zaren
napedzanych przez osty lub z mtynéw wodnych znajdujacych si¢ na wzgorzu
Janiculum, przy akwedukcie Trajana. Liczace ponad 2 metry $rednicy kota wodne
poruszaly umieszczone poziomo kamienie mtynskie. Wodg sprowadzano dzigki
akweduktom. Kompleks mtynow byt w stanie zemle¢ zboze dla kilkudziesigciu
tysigey ludzi. Na mocy prawa zawdd mistrza mtynarskiego byt dziedziczny.

Handel i jego formy

Oproécz funkceji ustugowe;j, starozytny Rzym oferowat swym mieszkancom
réwniez funkcje handlowe. Handel przybieral formg targdéw i jarmarkow jak
rowniez formg sprzedazy sklepowe;j.

Jarmark w Rzymie jako instytucja handlowa byt poczatkiem gietdy towa-
rowej. To tam sprzedawano towary pochodzace z prowincji Imperium. Gali-
cyjskie beczki do przechowywania piwa zrobily karier¢ w calym rzymskim
$wiecie jako bezpieczne naczynia do przewozu wina i wyparty w imperialnym
handlu tradycyjne gliniane amfory. Z regionu Galii Rzymianie zapozyczyli

®  H. Wolfram, History of the Goths, s. 158.

10 P, Heather, The Goths, s. 66.

" Latyfundia promowaty nowy typ gospodarki towarowej opartej na niezwykle tanich
,,mowiacych narzedziach” — niewolnikach. Podboje przyniosty bowiem wzrost
liczby niewolnikow, najpierw znaczny, a potem wrgcz lawinowy. Szacuje sig, ze
na przetomie II i I wieku p.n.e 2-3 mln mieszkancéw Pétwyspu Apeninskiego
byto niewolnikami. Wolnych mieszkancéw na tym terenie bylo wowczas tylko
4,5 min.
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i rozpowszechnili model drewnianego wozu zaprzgzonego w muly. Syria bo-
gacila si¢ na sprzedazy bizuterii, Galia eksportowata wino, afrykanscy wielcy
posiadacze ziemscy robili fortuny na sprzedazy oliwy. Mieszkancy Rzymu
uwielbiali wieprzowing, ktora trudno byto zdoby¢. Bogatsi Rzymianie mogli
kupowac chleb, migso i inne produkty zywnosciowe na wolnym rynku.

Rys. 3 Bazar miejski

R

Zrédto: http://static. wixstatic.com/media/c6dc10_9ac53591caf1442d8d899e¢665cef
4aa3.jpg

Rzymskie forum bylo targiem oferujacym wszelkie dobra. W same;j stolicy
istnialy jeszcze 4 inne wazne targi, specjalizujace si¢ w konkretnej branzy, to
znaczy sprzedawaty konkretne produkty, takie jak wotowina, wino, ryby, przy-
prawy czy warzywa. Miasta z réznych cz¢$ci imperium oferowaly specyficzne
produkty prowincji, ktore byly wymieniane z innymi miastami.

Sklepy w Rzymie proponowaty kupujacym najrozniejsze towary, ktore
ludziom z miasta sa zawsze potrzebne. Sklepy zazwyczaj sktadaly sig tylko
z jednego pomieszczenia, ktore miato bezposrednie wejscie z ulicy. Wiasciciel
sklepu zajmowal wyzsza kondygnacje¢ lub mieszkat z tylu sklepu. Nazwy
pozycji towarowych, ktore stanowity asortyment sklepu byly ,,wypisane” na
kamiennych tabliczkach. Na noc, ze wzglgdu na bezpieczenstwo, sklep zamy-
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kano uzywajac w tym celu drewnianych okiennic. Sklepy w Rzymie znajdo-
waty si¢ glownie w centrum miasta (Forum). Rzym byt duzym, rozwinigtym
rynkiem, w ktorym byt duzy wybor sklepdw - podobny do wspodlczesnego
centrum handlowego (znane sa przypadki lokalizacji na niewielkiej przestrzeni
ponad 150 sklepow). Urzgdnicy miejscy (inspektorzy) dbali o prawa klientow
i prowadzili nadzor nad legalnoscia i uczciwos$cia handlu.

Dostarczanie wody do miasta

Wodg do miast doprowadzaly akwedukty, precyzyjnie zaprojektowane
i wybudowane wodociagi sprowadzajace wodg z wyzej potozonych terendw.
Konieczno$¢ zaopatrzenia w wodg mieszkancow Rzymu data poczatek budowie
wodociagdéw oraz akweduktow, ktore ja sprowadzaty z pobliskich gor. Rzym
byt zaopatrywany przez 9 akweduktow liczacych tacznie 420 km, z czego tylko
47 km przebiegato nad powierzchnig ziemi. Siec ta dostarczata 1 mln m* wody
zrédlanej na dobg. System akweduktéw pozwalal na doprowadzenie do miast
najlepszej gorskiej wody, niekiedy ze znacznej odlegtosci. Budowa wodociagow
pod ziemia umozliwiata ochrong statej dostawy wody przed armia przeciwnika
oraz zabezpieczenie czystej i zdatnej wody do picia przed wszelkimi zanie-
czyszczeniami. Rzymianie niekiedy odwadniali teren w poblizu akweduktu,
aby zmniejszy¢ mozliwos¢ skazenia przez wody gruntowe. Przy wyborze zrodet
procz badania stanu wody obserwowali tez stan zdrowia tubylcow.

Tab. 1 Nazwy i dlugosé¢ akweduktow dostarczajacych wodg do Rzymu

Nazwa akweduktu Dlugos$¢ akweduktu [m]
Appia 16445
AnioVetus 63705
Marcia 914 24
Tepula 17745
Julia 22854
Virgo 20697
Alsientina 32848
Claudia 68751
AnioNovus 86964
Ogoélem 421431

Zrodlo: R. Lanciani, Rodolfo, The Ruins of Ancient Rome, wyd. Benjamin Blom,
New York 1967, s. 58.
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Konstrukcje te wymagaty wielkich umiejetnosci inzynieryjnych, poniewaz
dla zapewnienia przeptywu wody korzystano jedynie z naturalnych réznic
wysokosci terenu. Poczatkowo wykorzystywano naturalne spadki terenu (Aqua
Marcia), pozniej powstawaly monumentalne rozwiazania architektoniczne
(przgsta arkadowe), dzigki ktorym pokonywano przeszkody w terenie (takie
akwedukty staty sig¢ charakterystycznym elementem rzymskiego budownic-
twa uzytkowego i zaliczane sa do najwigkszych osiagnig¢ inzynieryjnych
starozytnos$ci). Wodg prowadzono rurami z terakoty lub marmuru, w miastach
- z otowiu. Mocowano je liniami do specjalnych uchwytow, a potaczenia po-
szczegolnych odcinkéw rur doktadnie uszczelniano. Rury prowadzone byta pod
ziemia oraz nad ziemia w ceglanej konstrukcji, dwu lub trzykondygnacyjne;.
Wodg sprowadzana akweduktami do Rzymu najpierw gromadzono w spe-
cjalnych zbiornikach, w ktérych pozostawata do czasu, az zanieczyszczenia
pod wplywem grawitacji osiadly na dnie. Stamtad doprowadzano ja do wiezy
ci$nien 1 poszczego6lnych odbiorcow.

Sukces rzymskich akweduktow tkwit w technice budowy arkad, ktéra
pozwolita Rzymianom na przerzucanie wodociagéw nad dolinami i nierow-
nosciami terenu znacznie skracajac dtugos¢ ich trasy. Spadek w rzymskich
akweduktach wynosit tylko kilkadziesiat cm na kilometr. Zeby na koicowym
odcinku uzyska¢ przeptyw rzedu 300-700 litrow (czyli 0,3-0,7 m?) na sekunde,
to odcinek poczatkowy o dtugosci 60 km miat spadek rzedu 30 cm/km. Zeby
to sobie uzmystowic¢ — sa to 3 cm na 100 m, albo 3 mm na 10 m.

Najzamozniejsi mieszkancy Rzymu doprowadzali wodg do swoich domow.
Pozostali mieszkancy miasta czerpali ja z systemow miejskich badZ wodotry-
skow. W Rzymie zastosowano bardzo nowatorskie rozwiazanie polegajace na
podziale sieci wodociagowej na dwie czgsci. W wyniku tego podzialu jedna
sie¢ doprowadzata tansza wodg gorszej jakosci: np. do fontann i basendw,
a druga sie¢ stuzyta doprowadzaniu wody pitnej.

W Rzymie za wodg trzeba byto ptaci¢. Wysokos¢ rocznych oplat zalezata
od wielkosci specjalnie kalibrowanej rury, ktéra doprowadzata wodg¢ do po-
sesji. Woda uwazana byta za luksus, ale dzigki wodociagom i 270 fontannom
publicznym byto jej wigcej, niz mieszkancy miasta mogli zuzy¢. Okoto 20
proc. wody wsiakato w ziemig, a w domach prywatnych uzywano jej nie tylko
do picia i mycia, ale i do podlewania ogrodéw, napetniania stawéw i fontann.
Bogacze mimo licznikow hojnie nig szafowali.

Owczesne zuzycie wody na glowe mieszkafica byto szesciokrotnie wyzsze
niz we wspotczesnych aglomeracjach. Kazdego dnia akwedukty doprowadza-
ty okoto 200 tys. m* wody, ktéra zuzywano na dworze oraz w publicznych
tazniach i fontannach. Tak wysokie zuzycie wynikato ze statego przeptywu
wody — domy rzadko wyposazone byly w krany lub kurki, dlatego woda lata
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si¢ nieustannie i znaczne jej ilosci odpltywaty do systemu kanalizacyjnego,
nim zostaty wykorzystane. Kwitt proceder samowolnego podtaczania si¢ do
akweduktow, podczas gdy zgodnie z prawem nalezalo placic za ten przywilej.
Woda z tazni, latryn, patacoéw, fontann jak rowniez z innych miejsc sptywata
w Rzymie do kanalizacji i systemu odbioru $ciekow.

Kanalizacja miejska

W starozytnych miastach pozostawat jednak do rozwiazania problem tzw.
zanieczyszczen ptynnych. W miastach nad duzymi rzekami, odpady wrzucane
byty do kanatéw przeptywajacych przez miasto i uchodzacych do rzeki przepty-
wajacej za murami. Przyktadem takiego miasta byt Rzym, z ktorego scieki wraz
z odpadami wlewaly si¢ bezposrednio do Tybru. Pierwsze wodociagi i systemy
kanalizacyjne starozytnego Rzymu nadzorowali demokratycznie obierani na
zgromadzeniach ludowych urzg¢dnicy zwani edylami. Kanalizacja w starozyt-
nym Rzymie poczatkowo byla odkryta i stuzyta przede wszystkim regulacji
strumieni, osuszaniu bagnistej ziemi w kotlinie mi¢dzy wzgorzami, odprowa-
dzata réwniez nadmiar wody deszczowej. Wkrétce zaczgto powszechnie do
tego systemu odprowadzaé $cieki. Coraz wigksze natgzenie nieprzyjemnych
zapachow stato si¢ powodem przykrycia kanatu statym sklepieniem. Okoto
610 roku p.n.e., powstat funkcjonalny catkowicie zakryty system odprowadza-
nia $cickow miejskich do Tybru. Jego gtéwny kanat zwany Cloaca Maxima
funkcjonuje tam do dzi$. Poprzeczny przekroj kanatu ,,Cloaca Maxima” byt
bardzo zroznicowany. W miejscu ujécia byt najszerszy.'> W miescie wybu-
dowano system rurociaggdw wodnych, ktorymi podziemne kanaty usuwaty
$cieki, byty uliczne toalety i taznie.”> Wdrozeniu tego rozwiazania sprzyjaty
naturalne warunki lokalizacyjne w postaci pagorkowatego charakteru miasta
(wykorzystanie sity grawitacji oraz mozliwos¢ wyplukiwania kanalizacji przez
wodg dostarczang akweduktami) oraz potozenia na terenie bagiennym (brak
infiltracji §ciekow z wod podziemnych). Dno kanatu wylozone zostato tufem
(skata sktadajaca si¢ przede wszystkim z piasku oraz popiotow wulkanicznych).

Zamknigte kanatly kanalizacyjne zostaly zaprojektowane na tak duza skalg, ze na
niektérych odcinkach tej sieci mozna do dzi$ przejecha¢ wozem konnym. Na
pewnych odcinkach szeroko$¢ i wysoko$§¢ kanatu pozwalata na poruszanie sig
lodzia.

Rzymskie kloaki stuzyty do wspoélnego odbierania $ciekow i wod deszczowych
oraz ich odprowadzania bezposrednio do Tybru, co powodowato zanieczyszczenie
jego wod, wykorzystywanych przez cztowieka nie tylko do kapieli, ale rowniez do
celow konsumpcyjnych.
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Materiatem tym byty réwniez wytozone ulice w Rzymie. Sciany boczne ka-
natu byty zbudowane z 3-5 warstw duzych blokéw wspomnianego materiatu.
W wielu miejscach kanatu zbudowano studzienki, do ktérych doprowadzano
scieki z gospodarstw domowych. Rzymianie byli prekursorami wspotczesnego
betonu. Do budowy sklepien kanatow uzywali mieszanki zaprawy kamiennej
i kruszywa kamiennego albo z okruchow cegiet, ktora nastgpnie wylewali na
przygotowane deskowanie.'*

Rys. 4 Usuwanie odpadow ciektych w starozytnym Rzymie

Zrodto: http://www.waterhistory.org/histo- ~ Zrodto: https://s-media-cache-ak0.pinimg.
ries/rome/Figure4.png com/736x/4/d5/d8/f4d5d8bb4780fb47512-
cb3d04as5tb131.jpg

Za stosunkowo niewielka optata Rzymianie korzystali z miejskich latryn
publicznych (nowoczesna miejska toaleta zostata wynaleziona dopiero w X VI
wieku)."> Mimo rozmachu architektonicznego i wysokiego poziomu konstruk-
cyjnego system kanalizacji Sciekowej starozytnego Rzymu, nie byl w pelni
wykorzystany przez mieszkancow. W miescie funkcjonowato zaledwie kilka
prywatnych polaczen z kanatami. Zadziwiajacym jest fakt, ze ta sytuacja nie
zmieniata si¢ az do 1840 roku.

Usuwanie zanieczyszczen stalych

W starozytnym Rzymie kazdy z mieszkancoéw musiat utrzymywac porzadek
iczysto$¢ w obrebie wlasnej posesji oraz przylegajacego jej obszaru ulicy. Rzy-

14

C. Madryas, A. Kolonko, L. Wysocki, Konstrukcje przewodéw kanalizacyjnych,
Oficyna Wydawnicza Politechniki Wroctawskiej, Wroctaw 2002, s. 17-19.

5 R. D. Hansen, Water and Wastewater Systems in Imperial Rome.
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mianie swoja gospodarke odpadami rozwingli rowniez o system kanalizacji.
Pojawily sig¢ tam rowniez osoby odpowiedzialne za wywoéz Smieci. Kwestia
zanieczyszczen stala si¢ dos¢ powaznym problemem juz w miastach duzo star-
szych niz Rzym. Problem odpadéw w Rzymie probowano rozwiaza¢ na wiele
sposobow, min. wydajac stosowne regulacje prawne, zakazujace wyrzucania
odpadéw bezposrednio na ulice miasta czy tez nakazujace mieszkancom do
wyrzucania odpadéw w okreslonej odleglosci od muréw miasta (przed wprowa-
dzeniem stosownego prawa biedacy wyrzucali odpady za okno), do specjalnie
w tym celu przygotowanych sktadowisk. W Rzymie na krancach miasta byty
publiczne doty na $mieci (wyrzucano odpady, zwtoki ludzi — przede wszystkim
niewolnikéw i zwierzat), ludzie przez nieczystosci byli narazeni na choroby
i epidemie. Okoto II wieku p.n.e. pojawita si¢ nowa funkcja, a mianowicie
»dzierzawca obornika”, ktérego obowiazkiem byto wywozenie odpadéw na
wies, gdzie rolnicy przerabiali je na nawoz naturalny. Natomiast, aby pozby¢
si¢ nieczystosci juz zalegajacych na ulicach i sprzyjajacych rozwojowi chorob,
powotano w III w. n.e. pierwsze stuzby odpowiedzialne za oczyszczanie mia-
sta. Ponadto kazdy Rzymianin miat obowiazek do utrzymywania w czystosci
fragmentu ulicy przed wlasnym domem. Podjgte dziatania okazaty sig¢ bardzo
efektywne i skuteczne w praktyce. Nalezy jednak zauwazy¢, ze ilo$¢ odpadow
przypadajacych na mieszkanca nie byta w tym okresie zbyt duza gdyz pozby-
wano si¢ jedynie rzeczy, ktore nie nadawaly si¢ juz do niczego.

Opieka lekarska

Oprocz zaspokajania potrzeb zywno$ciowych nalezalo rowniez zajmowac
si¢ zdrowiem mieszkancow. Co ciekawe, Rzym miat mniej publicznych lekarzy
niz inne miasta Imperium. Az do przetomu III i IV wieku w Rzymie dziatato
tylko trzech publicznych lekarzy optacanych z panstwowych funduszy. W 386
roku cesarz Walentynian I polecit prefektowi miejskiemu powotaé jednego
lekarza w kazdej z 14 dzielnic Rzymu. Mieli oni bezptatnie leczy¢ chorych.
Publiczni lekarze nie mieli tez praw pobieraé¢ optat od bogatszych mieszkan-
cow Rzymu.' W stolicy bylo tez wielu prywatnych medykow, ktorzy leczyli
bogatych Rzymian. W II1 1 IV wieku $rednia dtugos$¢ zycia w Rzymie wynosita
35 lat i nie zmienita sie w V i VI wieku."”

16 A. Schwarcz, Cult and religion among .... op.cit., s. 449-450.

17" H. Wolfram, History of the Goths, op. cit., s. 30-31.
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Port morski w Ostii

W Rzymie przecigtna czteroosobowa rodzina zjadata rocznie okoto 800 kg
zboza. 200 tysigcy rzymskich rodzin otrzymywato bezptatnie zboze, tacznie
okoto 80 tys. ton — piata cz¢$¢ rocznych dostaw.

W starozytnosci, dostawy zboza do Rzymu nie mogty by¢ zaspokojone
w calosci z jego okolic, gdyz obszary wokot Rzymu zostaly przejete przez
arystokracj¢ pod budowe willi i parkoéw. Ponadto na tym obszarze uprawiano
gléwnie owoce, warzywa i inne szybko psujace si¢ towary. Miasto coraz bar-
dziej uzalezniato si¢ od dostaw zboza z innych cz¢s$ci Potwyspu Apeninskiego
(gtéwnie z Kampanii) oraz z innych prowingcji imperium (Sycylii, Afryki
Potnocnej 1 Egiptu). W tamtych czasach Egipt dostarczat do Rzymu 135 tys.
ton zboza rocznie, to jest jedna trzecia potrzeb miasta. Do przewiezienia takiej
ilosci towaru potrzebna byta flota liczaca przynajmniej tysiac statkow. Miaty
one duza dzielno$¢ morska, ale byty powolne — przy dobrym wietrze osiagaly
predkosc do 6 weztdw (ok. 11 km/h). Typowe statki handlowe przewozity 100
- 150 ton towardw, a zdarzaty si¢ jednostki o no$nosci prawie 400 ton. Trzeba
tu wspomnie¢, ze przecigtny europejski statek w XVI wieku mial prawdopo-
dobnie 75 ton nosnosci. [...]."*Kazdego roku do obstugujacych Rzym portow
w Ostii i Pozzuoli przyplywaty statki z 400 tys. ton ziarna, z tego jedna trzecia
z Egiptu. Reszta z Afryki Péinocnej, Sycylii, Sardynii.

Wedhtug historykoéw po uwzglednieniu zawieszenia zeglugi w czasie czte-
rech zimowych miesigcy kazdego zeglownego dnia bylo to przecigtnie pigé
statkdw o tadownosci 350 ton. Ruch w portach byt bardzo duzy, bo trzeba
jeszcze pamigta¢ o jednostkach przyplywajacych migdzy innymi z winem,
rybami, granitem, marmurem, towarami luksusowymi i dzikimi zwierzgtami.
W latach republiki statki ze zbozem dla Rzymu wptywaty do portu w Pozzuoli,
w Zatoce Neapolitanskiej. Kolejne dwa dni zeglugi dzielity Pozzuoli od Ostii,
portu nad Tybrem.

8 R. Przybylski, Zbiornikowce starozytnosci, Bitwy i wyprawy morskie (Wielkie

wojny Rzymian z piratami i Galami) nr 8 z dn. 6.02.2010.
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Rys. 5 Wizualizacja portu w Ostii

Zrodto: http://www.thehistoryblog.com/wp-content/uploads/2009/10/portusruins 1 582.jpg

Transport zboza odbywat si¢ droga morska. Wedtug niektorych zrédet, co
roku tym sposobem dostarczano ziarno dla ludnosci stolicy w wysokosci do
60 mIn modii" (540 mln litréw / 540 000 ton lub 135 milionéw galonow / 16,8
milionéw buszli). Transport zboza byt dos¢ prosty. Pakowano je w worki i ta-
dowano w lukach statku lub zsypywano bezposrednio do specjalnych siloséw
przygotowanych w lukach. Nalezato tylko zadba¢, by ziarno nie zawilgotniato.
Po dotarciu do miejsca przeznaczenia zboze tadowano na osty, muty lub wozki
i sktadowano w magazynach portowych.

Szlakami morskimi, zboze z tych prowincji dostarczano do wielu portow
na obszarze Italii. Jednak glownym portem dla Rzymu przez dugi okres byt,
oddalony o ok. 20 km, port w Ostii, ktéry posiadat duze znaczenie gospo-
darcze.

Od poczatku IV wieku rolg Ostii jako portu morskiego stopniowo zaczat
przejmowac Portus, znajdujacy si¢ ok. 30 km dalej na poétnoc. Przyczyny
upadku Ostii jako portu handlowego Rzymu nie sg do konca jasne, lecz sadzi
sig, ze przed VI wiekiem Ostojska odnoga Tybru stata si¢ niezeglowna. Por-
tus, podobnie jak wczesniej Ostia, miat specjalnie mianowanych urzednikow

¥ Modius — w starozytnym Rzymie jednostka miary produktow suchych wynoszaca
8,73 litra.
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odpowiedzialnych za kontrolg ilo$ci i jakosci towaré6w wchodzacych w an-
nona (prowincje ptacily podatek w naturze, dostarczajac zboza, oliwy, wina
i wieprzowiny, ktore byly wykorzystywane do zywienia ogromnej populacji
stolicy).

Tab. 2 Czas podrozy migdzy morskich gtdéwnymi regionami Imperium
Rzymskiego

Trasa Czas podrézy [dni]
Aleksandria — Ostia 16 - 21
Aleksandria - Antiochia 9-10
Bizancjum - Gaza 10-12
Ostia — Kartagina 3-5
Ostia — Gades 9-10
Ostia - Cezarea ok. 20

Zrédto: http://www.thehistoryblog.com/wp-content/uploads/2009/10/portusruins 1 582.jpg

Transport coraz wigkszych iloéci zboza dla szybko rosnacego Rzymu byt
niemozliwy ladem. Opublikowany w IV wieku edykt cenowy pokazuje, ze
transport ladem kosztowat duzo wigcej niz transport morski. Ladunek 550 kg
zboza przewieziony na odlegto$¢ 100 km ladem zwigkszat ceng ziarna o 56%,
podczas gdy transport takiej samej ilosci morzem z Aleksandrii do Rzymu
podnosit ceng o 2%, jesli przyjmiemy, ze koszt transportu morskiego wynosi
1, to rzeczny miat wspotczynnik 4,9, a ladowy 28. Dlatego konieczna byta
rozbudowa portu w Ostii — w [ wieku otrzymat on kamienne nabrzeza, ale
nawet do nowego portu nie mogly zawijac jednostki o fadownosci powyzej 3
tys. amfor (okoto 150 ton). Stawaly na redzie na kotwicy, a ich fadunek trafiat
na poklady mniejszych statkow, ktore wahadlowo ptywaly migdzy statkami
i portem w Ostii. Nastgpnie ziarno bylo przeladowywane na barki rzeczne,
ktore ciagnigte przez niewolnikow lub zwierzgta, przez trzy dni ptyngly w gore
rzeki, do Rzymu. [...] Rozwo6j handlu morskiego w starozytnos$ci nietatwo
odtworzy¢, gdyz niewiele zachowato si¢ na ten temat zrodet pisanych. Zrodlem
wiedzy moze by¢ w takiej sytuacji, np. rozmieszczenie i liczba wrakdéw zato-
pionych w katastrofach morskich.?® Po zwycigstwie nad Kartaging jedynymi
przeciwnikami Rzymian na morzu pozostali piraci, ktorzy zagrazali dostawom
zboza do Rzymu.

20 J. Wroébel, Odnalez¢ przesztos¢, wyd. WSiP, Warszawa 2002, s. 88.
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I-II: Logistyczne aspekty transportu morskiego
w starozytnym Rzymie

Motto: ,,Navigare necesse est”
Plutarch

Najwazniejszym zadaniem handlu miedzynarodowego w starozytnym
Rzymie byta koniecznos¢ zaspokajania potrzeb milionowej stolicy. Przecigt-
ny Rzymianin zywit si¢ chlebem wypiekanym z pszenicy, ktora dojrzewata
w potnocnej Afryce, na Sycylii, na Rodos, rybami towionymi i suszonymi
w okolicach Gibraltaru. Przyrzadzal potrawy na péinocno afrykanskiej oliwie
w rondlach i garnkach z miedzi wydobywanej w Hiszpanii, jadat na nakryciach
wypalanych w piecach ceramicznych Galii, pijat wina hiszpanskie i galijskie
(jakkolwiek miat doskonale krajowe), a jesli rozlat jedzenie na togg, oczyszczat
je specjalng glinka z wysp Morza Egejskiego.

W calej rozpigtosci czaséw starozytnych, transport morski dawat niepowta-
rzalna okazj¢ przewozu ogromnych ilosci produktéw masowych i cigzkich sztuk
towarowych na dalekie odleglosci, bez zwigzanego z tym drastycznego wzrostu
kosztow przewozu. Poréwnanie wielkosci przewozonego tadunku wskazuje na
transport morski: kilkuset kilograméw fadunku przewozonego przez woz nie moz-
na w zaden sposob poréwnacé z setkami ton przewozonymi przez statek morski.

W szczytowym okresie imperium rzymskie siggato od Brytanii az po Morze
Czerwone, taczac wiele krain Europy, Afryki i Azji we wspolnocie handlo-
wej, ktora nie miata sobie réwnych w historii. Kwitlty przemyst i rolnictwo,
rozwijata si¢ technika i architektura, powstata sie¢ drog, ktéra w bezpieczny
sposob polaczyta wiele wigkszych i mniejszych miast, skodyfikowano prawo
oraz dbano o rozwdj kultury i sztuki.

Morze Srodziemne dla imperium rzymskiego posiadato znaczenie prioryte-
towe. Ten obszar morski o dtugosci 3700 km i powierzchni 2,5 mln km? taczyt
porty na trzech kontynentach ze szlakami karawan i szlakami morskimi, ktore
wiodly z Bliskiego Wschody az do Chin. Panowanie Rzymian na Morzu Sréd-
ziemnym zagwarantowato pokdj i przyczynito si¢ do rozwoju tego obszaru.

Porty $rédziemnomorskie wchodzace w sktad Imperium Rzymskiego
zawdzigczaly swoj rozkwit roli, jakg odgrywaty w handlu mi¢dzy Wschodem
a Zachodem. Do tamtejszych portow docieraly ze Wschodu towary przezna-
czone dla prowincji zachodnich Imperium. Do portéw $rdédziemnomorskich
regularnie zawijaty plywajace statymi trasami statki handlowe. Panowanie
Rzymu potaczyto sasiadujace ze soba terytoria, zapewniajac im pokoj i stabi-
lizacjg. Flota cesarstwa rozprawita si¢ z piratami, ktorzy stanowili zagrozenie
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na morzach, a rzymskie wojska rozmieszczone na ladzie rozbijaty grasujace
tam bandy rabusiow. Zapewnialy tym samym bezpieczenstwo na gtdéwnych
traktach oraz sprzyjajace warunki do podrézy i wymiany handlowej, zar6wno
w skali lokalnej, jak i migdzynarodowe;.

Glownymi portami na wybrzezach Morza Srodziemnego byly: Rzym, Ceza-
rea, Aleksandria, Kartagina, Gades, Narbona, Marsylia, Kartagena, Tarragona.
Bez watpienia najwazniejszy byt Rzym. Do portéw obstugujacych miasto
Rzym nalezaty: Ostia i Pouzzoli. Zaréwno znacznie oddalony od stolicy port
Pouzzoli, jak i lezacy w glebi ladu port w Ostii, w dobie szybkiego wzrostu
liczby ludnosci w czasach Cesarstwa, przestaty niemalze wypelniaé natozone
na nie funkcje: glownych bram zaopatrzenia miasta w zywnos¢. Ostia, jako port
rzeczny o niewielkiej zdolnos$ci przetadunkowej (port posiadat jedna dtuga keje
lezaca wzdhuz rzeki) mogta obstugiwac tylko niewielkie jednostki rzeczne.

Rys. 1 Wizualizacja portu w Osti

Zrodto: http://www.thehistoryblog.com/wp-content/uploads/2009/10/portusruins 1 582.jpg

Roczna ilo$¢ statkow zawijajacych do tego portu wynosita okoto 1200 jed-
nostek ze zbozem, 100 — 150 wielkich statkéw przewozacych olej, co najmniej
drugie tyle z winem — nie liczac transportow ryb, marmurdéw, kamieni, dzikich
zwierzat a takze transportu lokalnego. Biorac to wszystko pod uwage mozna
przyjac, ze kazdego dnia do obu portéw zawijato okoto 7-10 duzych statkow
oraz duza ilo$¢ todzi i matych statkdw zeglugi przybrzezne;.
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Biorac pod uwagg czas przetadunku siggajacy nawet do 10 dni, w obu
portach lub na ich redach stato kazdego dnia do kilkudziesigciu — tylko duzych
jednostek. Do czasu rozbudowy portu w Ostii, wigckszo$¢ duzych statkow byta
roztadowywana na redach portow (tzn. na kotwicowiskach przyportowych).
Dla tych celow wykorzystywano cala flotg mniejszych statkow (okoto 100),
na ktore przetadowywano towary z wigkszych statkow a te z kolei przewozity
towary w glab konkretnego portu. Kazda taka operacja byla zarowno niebez-
pieczna, jak i czasochtonna — trwata okoto 6-10 dni. Od portu w Ostii statki
byly ciagnigte wzdtuz brzegdéw Tybru przez niewolnikow lub zwierzgta. Taka
forma transportu stworzyta nowy typ statku — barki jako srodek posredniego
transportu rzecznego i do roztadunku wigkszych jednostek. Opisane wyzej,
czasochtonne formy dostaw zywnosci powodowaty wzrost zagrozenia gtodem
calej, rosnacej bardzo szybko, populacji Rzymu. Rezerwy zZywnoS$ci malaty,
co spowodowato konieczno$¢ obstugi statkow rowniez w niebezpiecznym
dla zeglugi sezonie zimowym. Obstuga w tych portach w okresie zimy byta
wybitnie utrudniona. Z reguty byly one zamykane na kilka miesigcy, bowiem
zaden statek nie byt bezpieczny na otwartych kotwicowiskach umieszczonych
przy wejsciach do tych niewielkich portow. Wielcy wtadcy doskonale zdawali
sobie sprawe z zywotnej waznosci posiadania przez wielkie miasto — wlasnej,
duzej, morskiej infrastruktury przetadunkowej. Ostia do$¢ szybko zastapita
port Puteoli (w poblizu Naples).

Rys. 2 Port w Portus

Zrodto: http://www.altaird.com/wp-content/uploads/2013/12/porto01_A jpg
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Dopiero wybudowanie nowego portu w Osti (Portus) usytuowano okoto
3 km na pdétnoc od ujécia Tybru poprawilo sytuacj¢. Polowe basenu wydarto
ziemi (wkopujac si¢ kilkaset metréw w istniejaca lini¢ brzegowa), nastgpnie
cala planowang konstrukcj¢ otoczono dwoma, dlugimi molami wybiegajacymi
daleko w morze. Molo pétnocno-zachodnie o dlugosci okoto 1500 m zakreca-
to w koficowym biegu w kierunku potudniowo-wschodnim. Drugie molo (o
dhugosci kilkuset metréw) skrgcato z kolei na poéinocny — zachod, w kierunku
pierwszego mola. Pomigdzy obiema konstrukcjami pozostawiono okoto 500
metrowg przestrzen, w ktorej umieszczono z kolei wysepkg z latarnig morska.
Do budowy latarni wykorzystano surowiec z ogromnego statku do przewozu
obelisku dla amfiteatru (ok. 1000-1200 ton), natomiast do budowy obydwu,
wielkich mol — falochronéw uzyto drewnianych ,.kesonow”, ktére najpierw
zakotwiczono do wbitych w ziemie pali — wyznaczajacych glowny przebieg
konstrukcji, a nast¢pnie zatopiono je, odpowiednio wypetniajac balastem.

Rys. 3 Potaczenia drogowe i wodne portu w Osti z Rzymem

EILOMETRES ."J
1 E 1 F4 3 ! 5 ] 7 L] ] !Jl'.l L ‘. ) 3
Contour heghis in  meedrar )"I\
T x

¥

N
A
t
i

PORTUS ™, “=-o
AUGUSTI

TRALANTRF= 5{,\1 NEQLUM
a‘gnr:.l!#

Zrodto: http://www.ucntn.umk. pl/t1k1w1k1/ img/wiki_up/Ostia7.jpg

Maksymalna $rednica basenu wynosita 1 kilometr. Znajdowat si¢ on na
glebokosci 5 m. Do jego budowy trzeba byto usunaé ogromna ilo§¢ ziemi.
Szacuje sig, ze prace trwaly 20 lat i wymagaly one aktywnosci ok. 30 000
ludzi. Dwa kanaty taczyly basen z Tybrem. Pétnocny kanat potaczyt pdzniej
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porty Klaudiusza i Trajana. Kanat poludniowy biegt réwnolegle w stosunku
do pdétnocnego, az do czasu, gdy na polecenie Trajana zmieniono jego bieg.
Migdzy kanatami znajdowat si¢ maty port wewngtrzny. Kanaly utworzyty takze
sztuczna wyspe, migdzy Ostia a portem, nazwana w poznej starozytnosci Isola
Sacra (Poswigcona Wyspa).

Cata struktura obejmowata obszar okoto 1200 m na 1300 m, jednak nie byt
to typowy port w stricte tego stowa znaczeniu. Raczej bylo to ogromne, osto-
nigte kotwicowisko potaczone, niejako ,,skrotem” z biegiem rzeki w odleglosci
okoto 5 km od jej ujscia (dzigki temu zyskiwano kilka godzin w zegludze pod
prad). Nabrzeza przetadunkowe (o dtugosci ok. 1500 m.) istniaty w glebi portu.
Dodatkowo na terenach przyportowych wybudowano (obok juz istniejacych)
dodatkowo — wiele roznych budynkow, m.in. Kapitanat portu, cysterny, faznie
i magazyny, ktore byty nieodtaczna czgsicia funkcjonalna calego systemu.

Na rysunku nr 3 w lewym dolnym rogu wida¢ Ostig i Portus, oddzielone od
siebie sztuczna wyspa — Isola Sacra. Ostiensis — za pomoca akweduktu — taczy
Ostig i Rzym. Via Portuensis z kolei prowadzi do Rzymu z Portusu Pomigdzy
tymi dwiema drogami wida¢ meandrujacy Tyber. Za portem znajdowaly si¢
budynki handlowe, a takze teren mieszkalny. Wielu ludzi, ktorzy pracowali
w Portusie mieszkalo w Ostii. Przekraczali oni rzekg Tyber na promach (nie
bylo mostu) i nast¢pnie udawali si¢ do dzielnicy portowe;.

W starozytnosci po wodach Morza Srodziemnego plywaty statki najrozniej-
szej wielkosci. Kupcy prowadzili zarowno handel dalekomorski — z Rzymem
oraz innymi portami polozonymi jeszcze dalej na zachod, np. do Hiszpanii
i Galii — jak i wzdtuz wybrzezy Morza Srodziemnego, na potudnie w kierunku
Egiptu i na wschod w kierunku Hellady i Azji Mniejszej a takze na wschodnie
wybrzeza Morza Czarnego.

W czasach Imperium, Rzym byt wielkim miastem zamieszkiwanym
przez ponad milion ludzi. Stworzyt on niespotykanej wielko$ci rynek zbytu,
ktory nie powtorzyt si¢ juz w zachodniej czeéci Morza Srodziemnego az
do XIX wieku. Organizacja ciagtego ruchu przeréznych produktow na dtu-
gich dystansach stworzyta konieczno$¢ budowy specjalistycznych statkow,
majacych wyjatkowe cechy nawigacyjne w celu zapewnienia regularnego
przewozu przerdznych dobr konsumpcyjnych 1 zywnosci dla wiecznie nie-
nasyconego Rzymu. Rzymskie statki handlowe przezywaty swoj rozkwit
w czasach Imperium. Ogromna réznorodno$¢ rozmiarow i typow statkow
byta charakterystyczna dla tego okresu: od matych statkow uzywanych do
krotkich i $rednich podrozy przybrzeznych, do ogromnych (jak na owe czasy)
statkow handlowych. Ponadto wiele statkéw i todzi rybackich, statkéw po-
mocniczych i jednostek specjalistycznych. Cho¢ statki ptywajace na dtugich
i krotkich dystansach roznity si¢ wielkos$cia, ich ksztalty i ozaglowanie bytly
bardzo podobne.
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Pomimo wielkiej roznorodnosci, z technicznego punktu widzenia, musiata
istnie¢ pewna klasyfikacja statkow — poniekad réwniez dlatego, ze wptyw
Rzymu na caly region Morza Srédziemnego byt ogromny. Wszak od tych
czasOW uzywa si¢ okreslenia Mare Nostrum (,,nasze morze”), co w czasach
Imperium bylo szczera prawda. Dzigki licznej ikonografii i wrakom statkow,
mozemy dzisiaj powiedzie¢ nieco wigcej o ich budowie i ksztaltach.

Rys. 4 Szlaki morskie w czasach Imperium Rzymskiego

655_964x390.jpg

Rzymskie statki handlowe miaty ozaglowanie rejowe, a ich gltdwna site
napgdowa stanowit szeroki grotzagiel, wznoszacy si¢ w potowie dtugosci
statku. Bardziej z przodu, na dziobie, umieszczano dodatkowy mniejszy zagiel,
lecz jego rola polegata raczej na wspomaganiu sterowania niz zapewnienia sity
napedowe;j. Takie dwa Zzagle mozna byto zobaczy¢ na wszystkich 6wczesnych
statkach, bez wzgledu na ich wyporno$é. Wigksze statki transportowe, ktore
ptywaty na trasach dalekomorskich, musiaty by¢ wyposazone w dodatkowy
trojkatny marszagiel, umieszczony nad glownym zaglem, a statki handlowe
o najwigkszej wypornosci, miaty dodatkowo maty bezanzagiel na poktadzie
rufowym.

Statki zaglowe byly znacznie tansze w eksploatacji niz wiostowe. Przede
wszystkim odpadat koszt utrzymywania licznych wioslarzy oraz ich nocny
odpoczynek, ktory zmuszat statki wiostowe do odbywania podrozy wzdtuz
brzegdw, a nie droga najkrotsza. Poza tym statki zaglowe byty tadowniejsze ze
wzgledu na ksztatt kadtuba, a nieliczna ich zaloga nie potrzebowata wielkich
zapasow na drogg.
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Statki zaglowe posiadaty kilka dlugich wioset, ktorych uzywano w razie
potrzeby - zwlaszcza przy wyjsciu z portu, zawijaniu do brzegu czy w celu
przebycia ciszy morskiej.

Takielunek, omasztowanie i ozaglowanie starozytnych statkow byto solidne
i bezpieczne. Dotyczylo to takze samego kadtuba. Smiercionosne sztormy
nie byly jedynym zagrozeniem podczas podrozy morskiej. Ciepte i ptytkie
wody Morza Srodziemnego powodowaly, ze dolne czesci kadtuba byly weiaz
narazone na niebezpieczenstwo uszkodzenia. Rzymscy budowniczowie okrg-
tow starali si¢ je ograniczy¢, pokrywajac zewngtrzna czgs¢ kadluba cienka
warstwa otowiu.

Ksztalt kadtuba byt symetryczny lub niesymetryczny. W pierwszym przy-
padku — ksztalt dziobu i rufy — byt identyczny, podczas gdy w drugim — dziob
byt z reguly potozony nizej. Czgsto rufa zakonczona byta tzw. ,tabgdzia szyja”
z glowa skierowana ku dziobowi i wyposazona w wiszaca galeri¢. Dziob nato-
miast byt czgsto wklgsty wskutek obecnosci podwodnego wybrzuszenia, ktore
na statkach handlowych nie miato oczywiscie funkcji tarana, lecz znacznie
poprawito wlasciwosci nawigacyjne kadtuba. Boki kadtuba wznosity si¢ nieco
ponad poktad, a nastgpnie przechodzily w niewielka nadbudéwke stuzaca do
ochrony systemu sterowania. Kabiny zatogi byly umieszczone z reguly na
rufie a miejsce sternika byto na ich dachu.

Rys. 5 Rzymski zaglowiec handlowy

Zrodto: http://www.magnoliabox.com/art/214169/roman-cargo-ship
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Starozytne jednostki ptywajace — od matych tédek po ogromne statki han-
dlowe — byty kierowane za pomoca dwoch steréw bocznych. Na rufie okrgtu
znajdowatly si¢ dwa duze wiosta, poruszane za pomoca drazkéw, ktore byty
przymocowane poziomo do trzonu wioset. Sterujacy trzymat po jednym drazku
w kazdej rece 1 — przyciagajac je ku sobie lub oddalajac — byt w stanie obracac
wiostami, zmieniajac ustawienie ich pior wzgledem kadtuba, co pozwalato na
zmiang kursu statku. Caty system dzialat na zasadzie dzwigni prostej, ktora
minimalizowata wysitek sternika.

Aby usatysfakcjonowaé przerdzne wymagania handlu, rowniez tonaz
statkow byt bardzo zréznicowany. Typowe statki handlowe z epoki rzym-
skiej nie osiagaty duzych rozmiarow. Ich wypornos¢ wynosita na ogoét do
100 ton, jednak mozna przypuszczaé, ze statki uwazane za odpowiednie do
zeglugi dalekomorskiej miaty wypornos¢ od 70 do 80 ton. Nie brakowato
jednak i wigkszych okr¢tow. Nalezy bowiem pamigtac o statkach handlowych
kursujacych migdzy Aleksandria w Egipcie a Rzymem. Stolica Imperium
importowata rocznie z Egiptu okoto 135 tys. ton zboza. Do przewozenia tak
wielkich tadunkow shuzyta flota statkow handlowych, z ktérych kazdy miat 55
metrow dlugoscii 14 metréw szerokosci i zabieral jednorazowo okoto 1300 ton
zboza. Po upadku Rzymu tak wielkie statki handlowe pojawity si¢ ponownie
na morzach dopiero pod koniec X VIII wieku i na poczatku XIX wieku, kiedy
imponujace rozmiary osiagnely okrety ptywajace do Indii. Cigzkie i powolne
statki handlowe mialy wystarczajaco solidna budowg, by ptywac przez caty
rok. Zazwyczaj jednak unikano zeglugi podczas miesigcy zimowych.

Wypornos¢ i pojemnosé statkow rzymskiej floty handlowej najlepiej
ukazuja obeliski, ktore wciaz mozna podziwia¢ w Rzymie i ktore zostaly tam
przewiezione droga morska z Egiptu. Obelisk stojacy na placu przed Bazy-
lika Swietego Piotra wazy okoto 400 ton. Jak podaja kroniki, statek, ktory go
przewozil, zabral na poktad jako balast 800-900 ton soczewicy.

Oczywiscie istniaty rowniez wigksze, jak na przyktad Muriophorio, ktérego
pojemnos¢ wynosita okoto 500 ton, co pozwalato na przewoz 10 tys. amfor.
Aby zobrazowa¢ wysitek technologiczny tego okresu, wystarczy stwierdzic,
ze podobnej wielkosci statki pojawily sie ponownie na Morzu Srédziemnym
dopiero 1500 lat poznie;j.*!

2l Omawiajac temat wielkos$ci statkéw — nie mozna pominaé istnienia ,,statkow

— gigantéw”. Pomimo, ze bariera wielkosci 50 metrow byta ze wzgledow prak-
tycznych trudna do pokonania (dtugie, drewniane statki nie wytrzymywaty trudéw
sztormow i tamatly si¢) — w starozytnych czasach budowano rowniez jednostki
przeczace niejednokrotnie temu faktowi. Przyktadem moze by¢ stynna Syracusia
posiadana przez Hiero II z Syrakuz zbudowana dla przewozu zboza. Wskutek
swych ogromnych rozmiaréw mogta zawija¢ jedynie do Aleksandrii (Egipt), gdzie
tez zostata darowana Ptolemeuszowi I1I. Nie nalezy zapomina¢ takze o ogromnym

34



Przeciwienstwem wielkich zaglowcoéw byly galery handlowe. Byly to
smukte i lekkie okrety, napedzane przy uzyciu dlugiego rzedu wioset obstu-
giwanych przez doswiadczona zatoge, ktora na wigkszych jednostkach liczyta
nawet setki 0sob. Nie brakowato takze i mniejszych jednostek przystosowanych
najczesciej do przewozu mniejszych tadunkéw i pasazerow. Niektore byty
zwyktymi fodziami wiostowymi. Galery miaty t¢ niewatpliwa zaletg, ze przy
bezwietrznej pogodzie lub przy wietrze przeciwnym mogtly ptyna¢ na wiostach.
Mate galery, przewozace towary i pasazerow, mozna byto spotkaé na krétkich
trasach przybrzeznych lub na trasach migdzy wyspami.

Rys. 6 Rzymska galera handlowa

Zrodto: http://www.statkihistoryczne.pl/wp-content/uploads/2014/11/
CCF20141111_00023.jpg

statku zbudowanym przez Kaligulg (1300 ton) do przewiezienia obelisku, ktory
po zatonigciu zostat wykorzystany, jako material do wybudowania latarni morskiej
w porcie Klaudiusza (Ostii). Innym przyktadem moze by¢ Isis, 1200 tonowy sta-
tek — spichlerz, bedacy jednym z kilku, wielkich jednostek aleksandryjskiej floty
zbozowej. Poza powyzszymi istnialy takze statki nie shuzace do przewozu towaréw
— znany jest fakt istnienia dwoch ogromnych statkéw — patacow, z ktérych kazdy
liczyl 70 metréw dlugosci. Jednak, jak juz wspomniano — ogromna wigkszos¢
statkow nie przekraczata wielkosci 300 ton. Pod ich poktadami przewozone byto
wszystko, czego potrzebowat 6wczesny $wiat, a przede wszystkim ogromny Rzym,
ktoérego obywatele niezmiennie gustowali we wszelakich rozrywkach, w ktorych
,.chleb i igrzyska” nie byly przynajmniej ostatnimi.
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Rzym byt najwigkszym na $wiecie odbiorca artykulow luksusowych.?
Pierwsze dobra luksusowe trafity do mieszkancow Rzymu w formie tupoéw
wojennych juz w czasie wojen z Pyrrusem. Kolejne podboje oznaczaty kolejne
fale posagow, klejnotdw i przede wszystkim greckich niewolnikoéw — lekarzy,
nauczycieli, uczonych itd. Moda na grecka kulturg rozbudzita smak na wigce;.
Zaczat si¢ wigc naptyw fantazyjnie zdobionych szat, wyrafinowanych gem,
posagow, obrazow, mozaik i luster. Z Afryki i Azji sprowadzano dzikie zwie-
rz¢ta, a niemal wszyscy arystokraci zaczgli hodowac rzadkie gatunki ryb.

Do Rzymu sprowadzano:

o zboze — przede wszystkim pszenicg i jeczmien. Gtowni producenci to
Egipt, Afryka Potnocna, Sycylia, Sardynia, Palestyna, Galia i Hiszpania.
Pszenica stuzyta do wyrobu chleba, jeczmien za$ byt karma dla bydta.
Przygotowywano z niego takze nap6j podobny do piwa.

e wino — produkowane gtownie w Italii lecz cenione wszedzie. Swietne
wina powstawaty tez w Galii, Hiszpanii, Grecji, Azji Mniejszej, Syrii
i Palestynie. Wino nie tylko towarzyszyto positkom, ale byto takze wyko-
rzystywane podczas ceremonii religijnych. Zmieszane z piotunem, mirra
lub oliwa stanowito powszechnie uzywany lek.

e oliwa—produkowana w Italii, Hiszpanii, Afryce Potnocnej, Palestynie, Azji
Mniejszej i Grecji. Stuzyta do gotowania i przygotowywania potraw, do
wyrobu kosmetykow, lekdw, mascei leczniczych oraz jako paliwo do lamp.
Starozytni smarowali oliwa ciala, by zmigkczy¢ skorg. Wykorzystywano
ja réwniez podczas wielu ceremonii religijnych. Oliwa byta tradycyjnym
symbolem radosci i dobrobytu.

e specjaly gastronomiczne - karczochy i ryba marynowana pochodzily
z Hiszpanii, szynka i migso w stonej zalewie z Galii, marchew z Germa-
nii, ser kozi i midd z Sycylii, cebula, ser, owoce morza i tunczyk z Azji
Mniejszej, sliwki i figi z Palestyny i Afryki, trufle z Jerozolimy, daktyle
z Jerycha. Wielkie stada ggsi pedzono do Rzymu az z Galii Potnocne;j.

22 Bogaty Rzymianin nosit szaty z welny milezyjskiej lub z egipskiego ptotna, jego

zona stroita si¢ w jedwabie z Chin, diamenty i perly z Indii i uzywata kosmety-
kow z potudniowej Arabii. Potrawy przyprawiano indyjskim pieprzem i atenskim
miodem; na stotach z afrykanskiego drewna cytrusowego podawano positki na
nakryciach z hiszpanskiego srebra, a popijano je sycylijskim winem nalewanym
z dzbanow z syryjskiego szkta. Bogaty Rzymianin mieszkat w domu, ktorego $ciany
pokrywaty kolorowe marmury wydobywane w kamieniolomach Azji Mniejszej,
wsrdd sprzgtow z indyjskiego hebanu czy drzewa tekowego inkrustowanego
afrykanska koscia stoniowa, w pokojach wypetionych posagami sprowadzonymi
z Grecji. Towary i przedmioty zbytku z pobliskiej Galii i dalekich Chin naptywaty
do stolicy, jedne — aby zaspokoi¢ potrzeby miliona mieszkancow, inne — by zado-
woli¢ ekstrawagancje patrycjuszy.
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balsamy, perfumy i przyprawy — balsamowiec rést w Somalii i Arabii.
Eksport pachnacej gumozywicy balsamowca stanowit prawie wylaczny
monopol Judei. Wsérod innych zapachéw znajdziemy kadzidto i mirre
zpotudniowej Arabii oraz nard i pieprz z Indii. Zywice balsamiczna stosow-
ano jako Swigty olej, mas¢ lecznicza oraz antidotum na ukaszenia wezy
i skorpionéw. Po wymieszaniu z oliwa stawata si¢ kosztownym pachnidtem.
Kadzidto i mirrg palono w $wiatyniach i uzywano do sporzadzania lecznic-
zych masci i zapachow. Pieprz stuzyt do przyprawiania i konserwowania
Zywnosci.

papirus — wytwarzanie ,,papieru” z cibory papirusowej — rosliny wodnej
rosnacej w delcie Nilu — byto monopolem Egiptu. Aby przygotowac
materiat piSmienny, nalezato pocia¢ miazsz todygi cibory na cieniutkie
paseczki i utozy¢ je tak, by ich brzegi nieznacznie na siebie zachodzity.
Takie dwie warstwy sklepywano lub prasowano, by uzyskac jeden arkusz.
Jeden zwoj sktadal si¢ zazwyczaj z 20 arkuszy.

tkaniny - len pochodzil z Egiptu, Syrii, Azji Mniejszej, Grecji, Galii
i Hiszpanii, bawelna z Indii, jedwab z Chin. Z Inu wykonywano odziez dla
ludzi zamoznych oraz caluny pogrzebowe. Biata bawelna indyjska byta
tkaning luksusowa, podobnie jak chinski jedwab. Welna - powszechnie
dostgpna w wielu regionach — byta najpowszechniejszym surowcem do
wyrobu ubran.

purpura — pochodzita z wybrzeza lewantynskiego, gtownie z Tyru.
Poczatkowo stanowita monopol Syrii, ktora utrzymywata w tajemnicy
proces produkeji tego barwnika. Purpure uzyskiwano z wydzieliny
gruczotow dwodch gatunkéw morskiego migczaka — rozkolca. Byt to
barwnik niezwykle trudny w produkcji, o odcieniach od czerwonego do
purpurowego. Tkaniny purpurowe osiagaly bardzo wysokie ceny.

bitum — smota pochodzita przede wszystkim z Mezopotamii, gdzie
wydobywata si¢ samoistnie z ziemi w okolicach Morza Martwego. Bitum
stuzyt do uszczelniania kadtuboéw okretow oraz stosowany byt jako zaprawa
w budownictwie. W Egipcie uzywano go do balsamowania zwtok.

szkto — wytwarzano je w Egipcie, Syrii oraz Italii. Poczatkowo szkto byto
bardzo drogie, a jego produkcja wyjatkowo skomplikowana. Wyroby
szklane traktowano jako towar luksusowy. Ich produkcja polegata na owi-
janiu metalowej formy goraca nicia szklana. Dopiero wynalezienie szkta
dmuchanego (prawdopodobnie w Syrii pod koniec I w. p.n.e.) znacznie
obnizyto ceng produktow szklanych.

metale — ztoto, srebro, miedz, cyng, Zelazo i otdéw wydobywano kopalniach
Brytanii, Galii, Hiszpanii, doliny Dunaju, Italii, Azji Mniejszej 1 Afryki
Potnocnej. Ze ztota wyrabiano klejnoty i ozdoby. Srebro byto podsta-
wowym materiatem do bicia monet. Miedz wydobywano na Cyprze, a po
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stopieniu jej z cyna uzyskiwano braz. Zelazo stuzyto do wyrobu broni

i cigzkich narzedzi. Z otowiu wykonywano zewngtrzne poszycie kadlubow

statkOw.

e drewno — pochodzito przede wszystkim z Azji Mniejszej, Macedonii
i Mauretanii. Drewno stosowano do budowy okrgtow i réznego rodzaju
konstrukcji. Niezwykle cennym budulcem byta sosna macedonska. Z cedru
mauretanskiego 1 bukszpanu pochodzacego z Azji Mniejszej wyrabiano
luksusowe meble.

e kos¢ stoniowa —pochodzita z Afryki i Indii. Byta towarem bardzo cennym
— stanowita symbol bogactwa. Rzezbiarze i grawerzy wykonywali z nigj
ornamenty i ozdobne intarsje.

e bursztyn — pochodzit z terenéw potozonych na Morzem Baltyckim, ktore
nigdy nie wchodzity w sktad imperium rzymskiego. Bursztyn byt uzywany
jako surowiec do wyrobu 0zdob (min. naszyjnikdw, bransolet), ale takze
uwazano go jako lekarstwa; albowiem Rzymianie uwazali, ze zapobiega
chorobom.

Jednak w $wiecie starozytnym wigkszo$¢ handlu morskiego dotyczyta
trzech podstawowych produktow spozywczych. Najwazniejszym towarem, jak
juz wspomniano, byto zboze, a tuz za nim plasowaty si¢ wino i oliwa z oliwek.
Z innych produktow nalezy wymieni¢: sztaby zelaza, miedzi, ofowiu i bardzo
cennej cyny — wykorzystywane potem w przerozny sposob a takze drewno.
Wreszcie — transportowano wszelkiego typu dobra luksusowe (szczegolnie
dla stolicy), rzadkie zwierzg¢ta dla cyrkow, marmury z Afryki i Azji, granity
z Egiptu czy tez przyprawy ze Wschodu. Towary ptynne przewozono w am-
forach: wino z Katalonii, Krety, Rhodes i z Azji, olej z Betycji i Afryki czy
tez specjalny olej rybi (garum) z Hiszpanii.

Wsrod towaréw kupowanych i sprzedawanych w starozytnosci pierwsze
miejsce zajmowalo zboze, a jego znaczenie mozna porownywac do roli, jaka
wspotczesnie odgrywa ropa naftowa. Najwigkszym eksporterem zboza byt
Egipt. Transport zboza byt dos¢ prosty. Pakowano je w worki i fadowano w lu-
kach statku lub sypano bezposrednio do specjalnych silosow przygotowanych
w lukach. Nalezato tylko zadba¢, by ziarno nie zwilgotniato. Po dotarciu na
miejsce przeznaczenia zboze wytadowywano ze statku i tadowano na osty,
muty lub wézki i sktadowano w magazynach portowych.

Dostawy zboza do Rzymu stanowity niezbgdny czynnik utrzymania ogrom-
nej populacji miasta. Wedtug anonimowych danych —roczne dostawy zywnosci
(gtownie z Egiptu, zaopatrzenie z ktorego pokrywato ponad 30 % ogdlnego
zapotrzebowania) wynosity od 20 mln modii (okoto 140 tys. ton) do 60 mln
modii (ok. 420 tys. ton). W czasach Nerona przybycie floty zbozowej z Alek-
sandrii (w lipcu), stato si¢ niemal Swigtem ogdlnonarodowym. Statki handlowe
byty eskortowane przez okrgty wojenne i poprzedzane przez specjalne statki
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zapowiadajace przybycie floty, ktora ,,uwalniata” lud od grozby gtodu. Wino
ioliwa z oliwek byly z kolei produktami uciazliwymi w transporcie, poniewaz
wymagaty stosowania odpowiednich naczyn. W starozytnym $wiecie najcze-
$ciej uzywano do tego celu amfor — wysokich i cigzkich naczyn glinianych,
ktorych wspotczesnym odpowiednikiem sa stalowe beczki lub barytki. Cho¢
amfory wytwarzano w réznych regionach i réznily si¢ od siebie pewnymi
cechami, charakterystycznymi dla danego obszaru i okresu, wszystkie miaty
spiczaste dno. Przecigtna amfora miata okoto metra wysokosci i miescita od
19 do 26 litrow plynu; pusta wazyta okoto 22 kilograméw, petna dwa razy
wigcej. Poniewaz wypalona glina ma porowata powierzchnig, wngtrze amfory
uszczelniano zZywica, a po napetnieniu zatykano naczynie korkiem i dodatkowo
uszczelniano gling lub zaprawa. Czgsto kupcy znaczyli amfory, wycinajac na
korku swoje imi¢ lub symbol. Problemem w transporcie amfor byta metoda
sztauowania. Nalezalo rozmiesci¢ amfory na poktadzie w taki sposéb, aby
nawet przy najbardziej gwaltownym kotysaniu statku nie zderzaty si¢ one
ze soba 1 nie porozbijaty si¢. Amfory skladowano wigc warstwami, jedne na
drugich. Staty w pozycji pionowej poprzedzielane materiatem izolujacym —
zazwyczaj gigtkimi gatazkami z 1i§¢mi, ktére miaty amortyzowac wstrzasy.
Na duzym statku amfory ustawiano nawet w pigciu poziomach, jeden nad
drugim, a czasem przewozono je takze na gtdéwnym poktadzie.

Rys. 7 Utozenie amfor w tadowni statku handlowego

Zrodto: http://exhibits.museogalileo.it/images/vin/oggetti 450/scafo 450.jpg
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Kolejnym problemem byt roztadunek amfor ze statku. Cztowiek mogt
przenosi¢ tylko po jednej amforze na raz, utrzymujac ja w rownowadze
na ramionach i na plecach. Poniewaz jednak statek o $redniej wypornosci
przewozit do 3000 amfor, a wigksze nawet i 10000, porty musiaty dysponowaé
prawdziwa armiag pracownikow fizycznych gotowych do pracy kiedy przybijat
statek z fadunkiem wina lub oliwy. Mozemy wyobrazi¢ sobie ten nickonczacy
si¢ sznur ludzi, ktérzy wchodza na poktad statku po jednej ktadce, a potem,
pochyleni pod cigzarem amfory, schodza ostroznie po innej, kursujac nieus-
tannie migdzy statkiem a magazynami rozmieszczonymi wzdluz nabrzezy
portowych.

Czg$¢ amfor fadowano w magazynach na zwierzgta juczne lub na wozki,
ktore miaty dostarczy¢ je do miejsca przeznaczenia. Czasem zawartos¢ amfor
przelewano do buktakéw, by zmniejszy¢ cigzar tadunku na czas transportu.
Puste amfory stanowily jednak problem: bardziej bowiem optacato si¢ kupié¢
nowe, niz odsytac stare do ponownego napehienia. Czg$¢ z nich z pewnoS$cia
odstgpowano Iub sprzedawano do wykorzystania w innych celach, byty to
bowiem bardzo wygodne naczynia do przechowywania réznych rzeczy, od
wody po ... ztom. Zuzyte amfory mogly stuzy¢ nawet jako kamienie nagrobne.
Jednak mimo tylu mozliwo$ci ré6znego zastosowania, wciaz pozostawata duza
liczba pustych naczyn, z ktorymi nalezato co$ zrobi¢. Jednym z rozwigzan byto
zapewne rozbicie ich na drobne kawatki i wyrzucenie skorup na wysypisko.
W okolicach Rzymu znajduje si¢ wzniesienie, ktérego obwod u podstawy
wynosi okoto 1000 metrow, a u szczytu zweza si¢ do 35 metréw; jest to tak
zwane Testaccio od lacinskiego stowa festae, czyli ,,skorupy amfor”. Pagérek
ten powstat w wyniku gromadzenia przez wieki w jednym miejscu skorup
pustych naczyn, z ktérymi nie wiedziano co zrobi¢. Basen Morza Srodziem-
nego lezal w centrum terytoriow kontrolowanych przez Rzym, stanowil wigc
najkrétsza i najwygodniejsza droge. Z tego tez powodu statek byt ulubionym
srodkiem transportu, zwlaszcza gdy trzeba bylo pokonaé¢ duze odleglosci.
W przypadku takich towaréw jak olbrzymie ilosci zboza, transport morski
byt jedynym sposobem ich przewozu.

Podroze droga morska miaty rowniez i pewne niedogodnosci. Na przyktad
nie zawsze mozna bylo wyruszy¢ w morze. Najlepszym okresem byt czas
od pdznej wiosny do poczatkdéw jesieni. Przez pozostata cz¢$¢ roku niemal
wszystkie statki staly na plazy lub zimowaty przycumowane bezpiecznie
w ostonigtych portach. Nie byto jeszcze wowczas busoli, wigc rzymscy ster-
nicy kierowali si¢ jedynie wzrokiem — za dnia wyznaczali kurs wedtug stonca
lub charakterystycznych punktéw na horyzoncie, a w nocy wedlug gwiazd.
W zwiazku z tym nawigacja byla mozliwa tylko przy bezchmurnym niebie,
a podczas sezonu zimowego nie mozna byto liczy¢ na zbyt wiele kolejnych
dni fadnej pogody. Ponadto zima niosta ze soba wigksze ryzyko sztormow.
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Rys. 9 Roztadunek towarow w porcie

Zrodto: http://www.gridclub.com/subscribers/info/fact_gadget 2009/images/srlc10f1 jpg

Kolejna niedogodnoscia podrozy morskiej byto to, statki zaglowe, ktorymi
transportowano wigkszo$¢ towardw, w tym te najci¢zsze, byly catkowicie uza-
leznione od wiatru. W czasie flauty statki nie zeglowaty, przy niesprzyjajacym
za$ wietrze, na przyktad z kierunku, w ktéorym zmierzal dany statek, lub przy
wietrze bocznym, statki si¢ zatrzymywaly albo ptynety bardzo wolno. Jak fatwo
si¢ domysle¢, jednym z najbardziej ruchliwych szlakow morskich byta trasa
laczaca Aleksandri¢ z Rzymem. Wiatry wialy zazwyczaj z pdinocnego zachodu,
wigc podroz ze stolicy imperium byta wygodna i szybka — trwata tylko dwa lub
trzy tygodnie. Natomiast w przeciwnym kierunku, gdy statki musiaty walczy¢
z wiatrem, podroz czasami ciagneta si¢ miesiacami. Np. podréz z Egiptu do
Rzymu (ok. 2500 km) trwata przy dobrej pogodzie od 19 do 25 dni. Jak wigc
fatwo si¢ domysle¢ podrozny, ktory wsiadat na statek ptynacy przez otwarte
morze, musial by¢ przygotowany na dtuga podréz. Starozytne okrety byly
bardzo powolne — duze zagle rejowe uniemozliwialy przekroczenie szesciu
weztow nawet przy sprzyjajacych wiatrach, co dawato dzienny przebieg od
100 km (przy podrozach tylko za dnia) do okoto 250 km (przebieg catodobo-
wy z dobrym wiatrem). Jesli do tego trzeba byto ptyna¢ pod wiatr, wowczas
predkos¢ spadata do dwoch weztdw lub byta nawet jeszcze mniejsza.

Pasazerowie podrozowali na duzych statkach handlowych przystosowanych
do transportu zboza lub, jesli nie mieli innego wyboru, na zwyktych statkach
transportowych, ktorych niewiele ptywato po morzach. Niektore statki mogtly
pomiesci¢ nawet do 600 pasazerow. Statki pasazerskie wowczas nie istniaty.
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Okrety transportowe, ktore zabieraty na poktad pasazerow tylko okazjonalnie,
nie zapewnialy zadnych ustug ani wygod, oprocz wody pitnej. Podrézni, po
uprzednim wyszukaniu statku, ktory ptynal do miejsca ich podrézy, wsiadali
na poktad w towarzystwie stuzacych. DZzwigali oni postania i pozostate ba-
gaze, wlacznie z jedzeniem i winem potrzebnym na pierwszy etap lub — jesli
nieprzewidziano zawijania do innych portow — na caty okres podrozy. Kiedy
zapadta noc, studzy przygotowywali miejsce do spania na mostku, na $wie-
zym powietrzu, albo w prowizorycznym namiocie. Niemal na kazdym statku
byto pomieszczenie petniace funkcje kuchni. Kiedy zatoga konczyta positek,
schodzili tam po kolei wszyscy studzy i przygotowywali jedzenie dla swych
panow. Okrety nigdy nie wyruszaty w droge wedtug statego rozktadu, ponie-
waz musiaty czekac nie tylko na korzystne wiatry, ale rowniez na pomysine
przepowiednie. Wsrod marynarzy istniato wiele zabobonow, a sami marynarze
byli bardzo przesadnymi ludzmi.

Jesli nawigacja przebiegata zgodnie z planem, pasazerowie mogli spgdzac
czas wedle wlasnej woli. Jednak w razie trudno$ci musieli stawia¢ czota
niebezpieczenstwu na réwni z zatoga. Powodem, dla ktorego w krytycznych
momentach pasazerowie gorliwie wspotpracowali z zatoga, byt fakt, ze statek
stanowit ich jedyna nadziej¢ na przezycie, poniewaz nie uzywano zadnego
sprzgtu ratunkowego. Na poktadzie zawsze znajdowato si¢ kilka kawatkow
drewna korkowego, na wypadek gdyby ktos wypadt za burte, ale zazwyczaj
statki nie dysponowaly innymi srodkami bezpieczenstwa. Na wszystkich stat-
kach byta oczywiScie mata szalupa, ciagnicta za rufa, ktorag wykorzystywano
migdzy innymi do zarzucania kotwic, kontroli burt kadtuba czy tez dotarcia na
lad, gdy statek cumowat daleko od brzegu. Oczywiscie w sytuacji zagrozenia
takze korzystano z tej szalupy, ale byta ona mata i mogta pomiesci¢ tylko
niewielka liczbg pasazerow. W przypadku koniecznosci opuszczenia statku,
pasazerowie i zaloga skakali do morza, $ciskajac w reku cos (np. fragmenty
rej, deski), co miato utatwié¢ im utrzymanie si¢ na powierzchni wody. Dla 0séb
obdarzonych duchem przedsigbiorczoséci handel morski stanowit podstawowy
rodzaj dziatalnosci. Dzi$ inwestuje si¢ pieniadze na gieldzie, w tamtym nato-
miast okresie stawiano na wymiang mi¢dzynarodowa. OczywiScie niektorzy
woleli zaktada¢ manufaktury, ale byty to mate przedsigbiorstwa rzemieslnicze,
ktore z rzadka gwarantowaty szybki i znaczacy zysk. Dziatalno$¢ nabierata
szerszego rozmachu, gdy kupcy nabywali duze ilo$ci produktow rzemieslni-
czych z zamiarem odsprzedania ich w innych miastach.
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I-II1: Logistyczne aspekty transportu lagdowego
w starozytnym Rzymie

Motto: ,,Mille viae ducunt hominem per saecula Romam ”

Istotna role w rozwoju handlu odgrywaty rzymskie drogi, cho¢ ich pier-
wotne przeznaczenie byto zupekie inne. Rzym przeznaczyt ogromne sumy
na wybrukowanie gtéwnych traktéw, pragnac zapewnic¢ ich przejezdno$¢ na
wszystkich gléwnych szlakach niezaleznie od warunkow atmosferycznych.
W tym celu opracowano nawet specjalna technologi¢ i cale imperium prze-
cinaty drogi brukowane.

Rzymianie jako pierwsi w starozytnym $§wiecie europejskim starali si¢
rozwiazad problem transportu i komunikacji migdzy poszczegdlnymi miastami.
Poniewaz ekspansja rzymska objela nie tylko tereny srodkowej i zachodniej
Europy, ale rowniez Azji Mniejszej i wybrzezy Afryki, niezbedny byt sys-
tem szlakow komunikacyjnych, ktory ulatwialby nie tylko poruszanie sig
podrézujacym, ale przede wszystkim transport towaréow z odlegtych miast,
nalezacych do Rzymu. Rozlegla sie¢ rzymskich drog miata przede wszystkim
ulatwi¢ przemieszczanie si¢ wojsk oraz shuzy¢ lokalnym przedstawicielom
wtadzy rzymskiej.

Rzymskie drogi byly niezb¢dne do utrzymania i rozwoju panstwa rzymskie-
g0, a zostaty zbudowane okoto 500 roku p.n.e. poprzez ekspansjg i konsolidacje
Republiki Rzymskiej i Cesarstwa Rzymskiego. Zapewnialy skuteczny sposob
na ruch ladowy wojsk, urzednikoéw i cywiléw oraz przewozow $rodladowych
owczesnej poczty - cursu publicus, czyli systemowi rozpowszechniania oficjal-
nych komunikatéw. Stuzyly jednak przede wszystkim wymianie towaréw han-
dlowych. Drogi rzymskie byly kilku rodzajow, poczawszy od matych, lokalnych
drég do szerokich drog dalekobieznych budowanych by potaczy¢ duze miasta
ibazy wojskowe. Te gtéwne drogi byty czgsto brukowane, wyprofilowane celem
odwodnienia i byly obudowane chodnikami i rowami melioracyjnymi. Zostaly
one ustanowione wraz z doktadnie wytyczonymi trasami, a niektore rozcigly
wzgorza, lub prowadzone nad rzekami i wawozami- na mostach. Sekcje mogty
by¢ utrzymywane takze na podmoklym gruncie - na fundamentach ze zbitej trawy
etc. U szczytu rozwoju Rzymu, nie mniej niz 29 wielkich wojskowych autostrad
promieniowato od stolicy imperium, a pdzniej 113 prowincje Cesarstwa zostaty
potaczone za pomoca 372 ztaczonych ze soba wielkich drog. Calos¢ sktadata
si¢ ponad 400 tys. km drog, z czego ponad 80,5 tys. km drég byto wybrukowa-
ne. Na terenie Galii, istnialo co najmniej 21 tys. km utwardzonych drég, a w
Brytanii wybudowano i uzytkowano co najmniej 4 tys. km. Trasy przebiegu
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i niekiedy nawierzchnie wielu rzymskich drog przetrwaly tysiaclecia. Niektore
sa zdublowane przez nowoczesne drogi.

Rys. 1 Budowa drogi

Zrodto: http:/s3-eu-west-1.amazonaws.com/lookandlearn-preview/A/A 115/A115094.jpg

Konstrukcja drog sktadata sig z kilku warstw. W wykopie uktadano warstwe
kamieni taczonych zaprawa. Na tak przygotowanej podbudowie, uktadano
druga warstwe¢ mniejszych kamieni (thucznia) tez taczona zaprawa, a na niej
zwir z zaprawa. Na samy wierzchu droga byta wyréwnywana warstwa zwiru
wymieszanego z piaskiem. Do budowy drég uzywano zazwyczaj materiatow
dostgpnych w najblizszej okolicy. Zamiast zaprawy stosowano tez popioty
wulkaniczne (pucolana). W czasach pdzniejszych drogi byly wyktadane
plytami kamiennymi. Tak wiec konstrukcja rzymskiej drogi jest podobna do
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drog wspotczesnych, sktadajacych si¢ z trzech zasadniczych warstw: podbu-
dowy, warstwy nosnej i uzytkowej. Trasy (a czasami tez powierzchnie) wielu
rzymskich drog przetrwaly tysiaclecia. Niektore wspotczesne drogi zostaty
zbudowane na bazie drég wybudowanych w starozytnosci. Techniki budowy
drog, jakie stosowali Rzymianie, przetrwaty przez stulecia i odeszty w za-
pomnienie dopiero w XIX wieku po wynalezieniu makadamu.® Stosowane
techniki budowy zalezaty od intensywnosci ruchu i typu podtoza. Na terenach
o migkkim podtozu nawierzchnig drog utwardzano kamieniami i glina. Drogi,
ktérymi transportowano cigzkie towary i ktore byty intensywnie ubytkowane,
wymagaty zastosowania kamiennych ptyt, o boku dhugosci do 45 cm i grubo-
$ci 20 cm. Pozyskiwano je w okolicznych kamieniotomach. Lekko wypukta
powierzchnia drogi miata utatwi¢ odprowadzanie wody. Drogi byly proste
a ich szeroko$¢ wynosita nawet 4 m.

Rys. 2 Budowa drogi

l.
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Zrédto: https://s-media-cache-ak0.pinimg.com/736x/cc/91/e6/cc91¢648a463 1dd94-
b81598d24cea3db.jpg

23

Makadam — nawierzchnia drogowa ztozona z dwoch uwatowanych warstw
tlucznia: dolnej- o wigkszej ziarnistosci, i gornej- o ziarnisto§ci mniejszej. War-
stwy tlucznia uwatowane sa na podtozu z piasku. Nazwa pochodzi od nazwiska
szkockiego wynalazcy metody szybkiej budowy drég Johna Loudona MacAdama
(1756- 1836).
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Ustawione wzdhuz rzymskich drog kamienie milowe wskazywaty odle-
glosci, gloszac zarazem chwate Imperium. Kamienie milowe rozmieszczali
Rzymianie na poboczu drég co rzymska milg (1478,5 metra), a co 5 mil
umieszczano tzw. kamien kurierski dla orientacji w trakcie szybkiego pokony-
wania odleglosci. Kamienie milowe miaty ksztatt walca, czgsto z prostokatna
baza. Wyryta na nich byta odlegto$¢ od poczatku drogi. W Italii - od Rzymu,
w prowincjach - zasadniczo od stolicy prowincji lub najblizszego waznego
miasta. W przypadku szlakow biegnacych przez kilka prowincji, podawano
cze¢sto dodatkowo kilka liczb oznaczajacych odlegtosci od wazniejszych miast
lezacych przy drodze. Wzdtuz drog powstaty rowniez liczne stacje pocztowe
i zajazdy.

Z jednej strony drogi te umozliwiaty szybkie i skuteczne ruchy legionow,
a z drugiej strony pozwalaly sprawnie i bez ktopotéw dostarcza¢ do kazdego
zakatka imperium wiadomos$ci wysytane ze stolicy. Oczywiscie takze miesz-
kancy tych regiondéw czerpali olbrzymie korzysci z sieci drog, wykorzystujac
ja do wilasnych celow.

Rys. 3 Uktadanie warstw podczas budowy drogi

-V s

Zrédio: https://s-media-cache-ak0.pinimg.com/736x/be/4b/f7/bedbf Tec283df19f4c0419e5d8-
¢9¢98.jpg
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Rozbudowa sieci drog, przyniosta takze wymierne korzysci dla handlu.
Przede wszystkim potanial transport. W czasach, kiedy brakowato wygodnych
szlakéw komunikacyjnych, towary z odlegtych zakatkoéw imperium sprowa-
dzane byty do Rzymu gloéwnie droga morska.

Transport szlakami drogowymi byt o wiele bezpieczniejszy. Poniewaz
drogi stuzyty gtownie armii, podczas licznych wypraw wojennych, podrézu-
jacy i przewozacy towary czuli si¢ znacznie pewniej. Rzadziej tez zdarzaty
si¢ kupcom utraty towaru.

Rys. 4 Warstwy rzymskiej drogi

oY

Zrodlo: https://s-media-cache-ak0.pinimg.com/736x/97/c2/d2/97¢2d2dc48b0194fd2
e2befb69f51c3d.jpg

Obok drog waznym elementem ladowej infrastruktury transportowej byty
mosty, wiadukty i groble. Mosty byly wykonane z drewna, kamienia, lub obu
tych materialow. Drewniane mosty byty budowane na palach wpuszczonych
w dno rzeki lub na kamiennych filarach. Wigksze mosty byty wykonane z ka-
mienia i miaty w swej strukturze konstrukcyjnej tuk. W wigkszosci z nich uzyto
réwniez betonu, ktéry Rzymianie jako pierwsi zaczgli uzywaé do budowy
mostow. Mosty rzymskie byly tak dobrze skonstruowane, ze wiele z nich jest
w nadal uzytkowanych.
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Rys. 5 Sie¢ drog w Imperium Rzymskim

. da: Daremberg e Saglio - Dictionnaire des antiquités grecques et romaines - 1873

CARTE GENERALE DES VOIES ROMAINES
100 000 km de routes bities...

Zrédto: http://www.straderomane.it/im/mp/voies_romaines_autori.gif
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Groble budowano na podmoktym terenie, gdzie stuzyta ona jako miejsce
do budowy drogi po uprzednim wykonaniu konstrukcji z pali drzew. Pomigdzy
palami zatapiano duze ilo$ci kamienia, tak aby podnies¢ groble do wysokos$ci
1,5 m nad poziom bagna.

Zwykli podrozni przemieszczali si¢ na piechotg. Zamozniejsi poruszali
si¢ wlasnymi pojazdami lub wynajetymi w specjalnych stajniach, ktore za-
zwyczaj znajdowaly si¢ poza murami miast. W podréz ladowa mozna byto
zabra¢ wigcej bagazu. Oprocz koniecznych naczyn kuchennych i zastawy
stotowej, recznikéw, poscieli itd. Podrozny prawdopodobnie musial mie¢
wigcej zmian odziezy.

Najczesciej spotykanym pojazdem pasazerskim byt lekki wozek dwukoto-
wy, ale istnialy tez cigzkie wozy czterokotowe, stosowane na trudno dostgpnych
drogach lub do transportu towarow. Oba pojazdy byly zaprz¢zone w parg
zwierzat. W przypadku lekkich wozkéw mogty to by¢ konie lub muty, a w
przypadku wozdéw cigzkich rowniez woty. Do wynaj¢cia oferowano zazwyczaj
zwykte wozy bez zadaszenia.

Rys. 6 Wozy towarowe

Zrodto: http://www.bible-history.com/ibh/images/fullsized/arcera.gif
http://www.bible-history.com/ibh/images/fullsized/2wheeled_plaustrum.jpg
http://www.bible-history.com/ibh/images/fullsized/4wheeled_plaustrum.jpg
http://www.bible-history.com/ibh/images/fullsized/benna.gif

Pojazdy prywatne z kolei odzwierciedlaly zamozno$¢ wiasciciela. Na
drogach mozna bylo spotka¢ zarowno pojazdy skromne, jak i luksusowe,
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z dachem i zastonkami po bokach, ktére chronity podréznych przed cickaw-
skimi spojrzeniami gapiow.

Rys. 7 Typy rzymskich pojazdow

Zrodto: https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/7/7d/Funeral_carpentum.jpg;
http://www.bible-history.com/ibh/images/fullsized/supposed_sarracum.gif; http://www.
bible-history.com/ibh/images/fullsized/racda.jpg

Istnial nawet ,,wozek sypialny” do podr6zowania przez obszary, na ktérych
nie bylo gospod, gdzie mozna sig bylo zatrzymac na noc. Ten duzy czteroko-
towy pojazd z dachem ze skory lub ptotna przypominat wozy amerykanskich
pionierow, wyruszajacych na podboj Dzikiego Zachodu.

Rys. 8 ,,Wozek sypialny”

Zrédto: http://www.bible-history.com/ibh/images/fullsized/carpentum.gif
http://www.bible-history.com/imagepopup.php?1d=5280

Pojazdy starozytne nie miaty resoréw, bowiem nie istniaty one w tamtym
czasie, a w zwiazku z tym podréze byty meczace i uciazliwe. Zamozniejsi po-
drézni, pragnacy unikna¢ wielu godzin gwattownych wstrzasow, mogli wynaja¢
lektyke, ktora niosto na ramionach 6 Iub 8 silnych me¢zczyzn; na dtuzszych
trasach ludzi zastgpowata para mutéw. Na jednym wspierano przednie drazki
lektyki, na drugim tylne.
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Rys. 9 Lektyka

Zrodto: https://it.wikipedia.org/wiki/Lettiga

Niektorzy podrozni przemieszczali sig na grzbiecie muta, a za nim podazali
na piechote studzy. Tylko bardzo nieliczni jechali konno wierzchem, poniewaz
byt to drogi i niewygodny $rodek transportu, zwlaszcza na dhugich trasach. Nie
istniaty jeszcze strzemiona (weszty do uzytku dopiero w IX wieku), a siodta
byty bardzo prymitywne — czgsto stanowit je tylko zwykty koc potozony na
grzbiecie zwierzgeia. Nawet kurierzy i goncy, z wyjatkiem nagtych i najbardziej
dramatycznych sytuacji, unikali koni i woleli podr6zowa¢ wozami.

Rys. 10 Podroz na grzbiecie muta

Zrodto: http://www.bible-history.com/imagepopup.php?Id=5263; http://www.bible-
history.com/imagepopup.php?1d=5262

Kurierzy, ktorzy mieli mozliwos¢ regularnego zmieniania zwierzat, poko-
nywali dziennie mniej wigcej 80 km, podazajac ze $rednia predkoscia 8 km/h.
zwykli ludzie przemieszczali si¢ wolniej — $rednio od 40 do 50 kilometrow
dziennie. Mozna byto jecha¢ szybciej, robiac 60, a nawet 70 km dziennie, ale
to oznaczalo dtuga, niewygodna i uciazliwa podroz. Na piechotg pokonywano
dziennie 25-30 km. Zazwyczaj przed wozem szed! czlowiek, ktory trzymat
zwierzgta za uzdy i zmuszat je do dostosowania si¢ do swojego tempa.
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Odlegtosci droga ladowa migdzy najwazniejszymi miastami cesarstwa
a Rzymem (w milach):
Paryz — Rzym — 1000
Kordoba — Rzym — 1200
Lyon — Rzym — 800
Brindisi — Rzym — 400
Marsylia — Rzym — 750
Mediolan — Rzym — 500
Pozzuoli — Rzym — 133
Odlegtosci droga morska migdzy glownymi portami rzymskimi (w dniach
zeglugi):
Kadyks — Ostia — 9
Kartagina — Ostia — 3-5
Aleksandria — Pozzuoi — 20
Narbonne — Ostia — 3
Tarragona — Ostia — 6
Marsylia — Ostia — 3
Pozzuoi — Reggio di Kalabria — 2
Cezarea — Ostia — 20
Ateny — Ostia — 10
W starozytnosci cztowiek zmuszony do spgdzenia nocy w zajezdzie nie
miat zbyt duzego wyboru: wszystkie one przedstawialy si¢ bardzo skromnie.
W najlepszym wypadku byty to zwykte, niepozorne budynki, ktoére oferowaty
podroéznym postanie i prosty positek, w najgorszym za$ — wulgarne i hatagliwe
tawerny, w ktorych zatrzymywali si¢ marynarze, woznice i niewolnicy. Wta-
Sciciele domow zajezdnych 1 gospod podlegali specjalnym przepisom kodeksu
rzymskiego, poniewaz gos$¢ zdawat si¢ calkowicie na ich taskg, a prawodawcy
$wietnie wiedzieli, ze oberzysci nie nalezeli do najuczciwszych ludzi.

Rys. 11 Przygotowywanie
positku w gospodzie

Zrédto: http://1.bp.blogspot.com/-S3Gy-
u0ghJw/VCb8-8j1 cI/AAAAAAAAVUU/
kjY6COK 1vU8/s1600/CUCINA jpg
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Ci, ktorzy mogli sobie na to pozwoli¢, unikali noclegow w gospodach,
nawet tych najbardziej renomowanych. Najbogatsi podrozni zatrzymywali si¢
u przyjaciot lub prywatnych osob, ktore im polecono, urzednicy rzadowi zas
byli goszczeni przez przedstawicieli lokalnej wtadzy lub wysokich urzednikow
administracji miejskiej.

Na obszarach wiejskich gospody rozmieszczano w odleglosci jednego
dnia drogi. Wzdhuz szlakéw o mniejszym nat¢zeniu ruchu istnialty schroniska,
o ktérych utrzymanie dbata administracja rzymska, pragna¢ w sten sposob
zapewni¢ migjsce postoju swoim kurierom. W poblizu miast wybor byt wigk-
szy. Wzdtuz drog, ktére prowadzity do ich bram, wznosity si¢ zawsze liczne
domy zajezdne i gospody.

Typowa rzymska tabernae byt to dwukondygnacyjny budynek na planie
kwadratu lub prostokata, do ktérego przylegato podworze dla furgonow
i wozow. Na parterze byta stajnia dla zwierzat, kuznia, kuchnia z jadalnia
i biuro wiasciciela. Na pigtrze znajdowaty si¢ pokoje goscinne. Jadalnia
wraz z kuchnig byly czgsto ogrzewane. Pokoje na pigtrze przeznaczone dla
podréznych nie byty zapewne duze, ogrzewano je kominkami lub koszami
na wegiel. Gospody i oberze znajdowaty sig nie tylko przy drogach, ktérymi
podrézowali wedrowcy, ale i w miastach lezacych na ich szlaku. Taka miejska
oberza, czy tez gospoda byta czyms na ksztalt taniego motelu, w ktérym mozna
bylo cos zjes¢ i przespac sig. Obok typowych ustug zwiazanych z kuchnia
i sypialnia, podrézny mogt rowniez zetknac si¢ w gospodzie z prostytutkami.
Nawet w porzadnych gospodach tzw. hospitium mozna byto skorzystaé z ustug
prostytutki.

Rys. 12 Rzymska tawerna
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Zrodto: https://s-media-cache-ak0.pinimg.com/736x/3¢/38/bb/3c38bb3a320bebacd33
£802d62d9e46.jpg http://www.
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Podobne budynki znajdowaty si¢ réwniez w centrum miasta, ale byty
przeznaczone wylacznie dla 0os6b podrozujacych pieszo, poniewaz nie dys-
ponowaly ani dziedzincami, ani stajniami. Przydrozne gospody byty obecne
przy wszystkich gtownych drogach rzymskich. Przy najwazniejszych drogach
bylo ich tak duzo, Ze mozna byto wybieraé, w ktorej si¢ zatrzymac. Co kilka-
nascie kilometrow byta gospoda. Zdarzato sig, ze w jednej miejscowosci byto
ich nawet kilka. Niektére z samotnie stojacych przy drodze oberzy, z czasem
stawaly si¢ zalazkami osiedli i miejscowosci.

Niezaleznie od tego, czy byla to gospoda poza miastem, czy w jego centrum,
w wigkszosci przypadkow klienci musieli zadowoli¢ si¢ malutkim pokoikiem.
Byly to pomieszczenia wieloosobowe. Rzadko kiedy pokdj byt przeznaczony
tylko dla jednego goscia. Prowadzenie gospody najczgsciej byto profesja ko-
biety. Czgsto jednak, w imieniu wiascicielki, zakladem zarzadzat kierownik
(wyzwoleniec lub niewolnik). Reszta personelu to zazwyczaj niewolnicy:
odzwierny, chtopcy hotelowi, tragarze, kelnerzy, barmanki, sprzataczki.
Podréznik po przyjezdzie do gospody byt prowadzony do swojego pokoju.
Umeblowanie sprowadzato si¢ do niezb¢dnego minimum: rama t6zka, mata
do spania, lampa oliwna lub §wiecznik oraz nocnik. Bardziej doswiadczeni
podrozni z uwaga sprawdzali swe postanie, poniewaz pluskwy, wszy i inne
insekty byly tak powszechne, ze okreslano je mianem letnich mieszkancow
gospad.

O gospodg w miescie lub niedaleko miasta, na przedmiesciach, nie byto
trudno. Mozna je byto pozna¢ po tym, ze nad drzwiami wejsciowymi znajdo-
waly si¢ zawsze zapalone lampy (pomocne zwlaszcza w nocy). W ciagu dnia,
od strony ulicy, gospoda miata wystawiony bar, przy ktorym mozna si¢ byto
posili€. Istniaty tez znaki ilustrujace nazwg i profil zaktadu. Nazwy byty rozne:
»Ston”, , Koto”, ,,Apollo”, ,,Kogut” itp. Fasada budynku czgsto byta ozdobiona
malowidlami np. dzbanami wina lub scenami erotycznymi. Na $cianie przed
wejsciem wywieszano tabliczki zachgcajace do skorzystania z ustug gospody
oraz cenniki oferowanych potraw. Gospody w miastach byly mniejsze od tych
znajdujacych si¢ na wsiach i przy drogach.

Przydrozny zajazd miat ubikacj¢ na zewnatrz, natomiast wszelkie czyn-
no$ci zwiazane z myciem musiaty si¢ odbywac przy studni na dziedzincu.
W gospodzie miejskiej zazwyczaj latryna, ktora stuzyta wszystkim, znajdowata
si¢ w kacie budynku. Nocujacy podrézni myli si¢ w tazniach publicznych,
znajdujacych si¢ w kazdym miescie. Oferowane tam ustugi pokrywaty si¢
mniej wigeej z tym, co oferuja wspotczesne taznie tureckie.
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Rys. 13 Latryna

Zrédto: https://Ih3.googleusercontent.com/-na3BwTJ-s_4/TWkvYRIEmqVAAAAAAAAH-
cU/SRv4ZCevs-c/s1600/1atrina_4.jpg

Gospody miejskie byly wigc wygodniejsze, ale mialy jedna wadg — panowat
w nich zgietk. A trzeba pamigtac, ze w niektorych miastach hatas nie zmniejszat
si¢ nawet w nocy, poniewaz wladze zakazywaty ruchu pojazdow kotowych
za dnia, by unikna¢ nadmiernego przeciazenia drog. W zwiazku z tym cigzki
transport musiat odbywac si¢ po zachodzie stonca lub przed §witem, a to
oznaczato, ze podrozny spat wérdd toskotu kot, trzaskania biczy i przeklinania
poganiaczy mutow. A jesli przy tym, skuszony przez wygode, wybrat gospode
w poblizu tazni publicznej, musiat znosi¢ dodatkowy hatas.

Positki jedzono najczesciej w swoich pokojach. Byty przyrzadzane przez
wilasna stuzbg Iub przynoszone z kuchni gospodarza na zyczenie do pokoju.
Mozna tez bylo zjes¢ positek w sali jadalnej, czyli restauracji znajdujacej si¢ na
parterze gospody. Podrozny mégt jednak udacé si¢ do innej restauracji lub baru
w miescie. Mozna byto rowniez skorzystac z ,,rzymskiego fast-fooda”. Byt to
marmurowy kontuar wychodzacy na ulicg (2-2,5 metra dlugosci). Na blacie
staty dzbany z winem. Za kontuarem siedziat szynkarz i podawat klientowi
to, co ten zamoéwitl. Najczesceiej byt to kubek wina i kawatek kietbasy. Pito
i jedzono na miejscu, stojac przy blacie kontuaru.?*

2 http://www.imperiumromanum.edu.pl/geografia/transport-podroze-w-starozytnym-

rzymie/
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Rys. 14 Wnetrze rzymskiej gospody

Zrodto: http://4.bp.blogspot.com/ umhSvWEgx2¢/S1diCYFVIFI/AAAAAAAACNA/
qbsH_q8HPwY/s400/locanda_romana.jpg http://www.helldragon.eu/loretta/donbosco/
immagini/pasto.gif

Duza zaleta noclegu w miescie byta mozliwo$¢ wyboru miejsca spozywania
positkéw. Gos¢ jadat w jadalni gospody lub zamawiat jedzenie w kuchni, kazac
je przynies¢ do pokoju. Czasem wysytat stuge po gotowe potrawy, bowiem
czgstym widokiem w miescie byty stoiska z przekaskami. Ich wlasciciele nie
tylko obstugiwali klientow zatrzymujacych sig przy ladach ustawionych wzdtuz
ulic, ale takze przygotowywali potrawy na wynos. Go$¢ mogt si¢ tez wybraé
samodzielnie na poszukiwanie restauracji. Miejsca, w ktorych mozna si¢ byto
pozywié, znajdowaly si¢ zazwyczaj przy bramie miejskiej, na placu gtéwnym
oraz w okolicach teatru i tazni publicznych. Zwykle w restauracjach znajdowata
si¢ lada, ktora wychodzita na ulicg, kuchnia z paleniskiem, na ktorym gotowa-
no potrawy, oraz sala jadalna ze stotami i krzestami. Luksusowa jadtodajnia
dysponowata wigksza iloscia sal, latrynami oraz izbami, w ktorych mozna
byto nie tylko zjes¢, ale tez odby¢ spotkanie mitosne. Czgsto organizowano
w nich muzyke i tance. Spgdzano czas na grach hazardowych, rozmowach lub
z prostytutkami. Wiele z tych miejsc byto bardziej knajpami i spelunkami niz
restauracjami z prawdziwego zdarzenia.

Niektore z restauracji mialy otwarte dziedzince do jedzenia na §wiezym
powietrzu (tak jak dzisiejsze ,,ogrodki” w restauracjach). Oprocz potraw,
serwowano wino (od najzwyklejszego po najlepsze importowane gatunki).
Pito je rozcienczone z zimna lub goraca woda. Spozywano réznego rodzaju
poncze i drinki (wino mieszane z ziotami, miodem itp.). Restauracje i bary
znajdujace si¢ w gospodach otwierano przed potudniem. Byty czynne do
p6znych godzin nocnych.

Nawet w wiejskich gospodach podrézni nie musieli je$¢ w sali jadalnej
—mogli spozywac positki w pokojach lub jes¢ potrawy zakupione przez stuza-
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cych po drodze na targach. Kazdego dnia nalezato kupi¢ produkty spozywcze
dla wszystkich podroznych w grupie. Dla stuzby — chleb i wino po$ledniej ja-
kosci oraz warzywa i owoce, dla pana — lepsze gatunkowo wino i smaczniejszy
chleb, warzywa i owoce oraz dodatkowo migso w duzym wyborze. Zazwyczaj
byta to wolowina lub cielgcina, wieprzowina lub migso kozie.
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I-IV: Logistyka wzdluz Jedwabnego Szlaku

Legenda Jedwabnego Szlaku trwa od ponad 25 wiekow, kiedy to wiel-
kie karawany miesiacami przeprawialy si¢ przez goéry TienShan, pustyni¢
Takla Makan i zatrzymywaly si¢ w bajecznie bogatych miastach takich jak
Samarkanda i Buchara. Docieraty wreszcie do Europy wiozac skarby cen-
niejsze niz zloto: jedwab, wiedzg i kulturg. Jedwabny Szlak zmienit $wiat
i wplynat na losy ludzkosci. Dzi$ Azja Srodkowa jest wciaz nieodkryta
i pelna bogactw.

Jedwabny Szlak to trasa legenda. Styszac te dwa stowa widzimy oczyma
wyobrazni karawany wielbladow przemierzajace pustynie Azji i z trudem po-
konujace waskie gorskie $ciezki. Widzimy stragany uginajace si¢ od barwnych
tkanin, kosztownosci i wonnych przypraw. Myslimy o bajecznych orientalnych
patacach a takze styszymy szelest bogato zdobionych jedwabnych strojéw. To
wszystko jednak tylko wyobraznia, karmiona opowiesciami z 1001 nocy. A jak
byto naprawdg? Historia jest duzo bardziej zlozona, pelna krwawych bitew,
polityki, odkrywania ekonomicznych zaleznosci i powiazan mig¢dzy odlegtymi
krainami.

Dwa tysiace lat temu Chiny i Zachdd taczyta droga handlowa o dtugosci 10
tys. km, zwana Jedwabnym Szlakiem.? Droga ta podazaly niemal wszystkie
owczesne ladowe wyprawy do Azji Centralnej i Europy. Karawany rozpoczy-
naty swoj powolny marsz od wzglednie bezpiecznych okolic Wielkiego Muru
Chinskiego, w miescie Yumen (co oznacza Nefrytowe Wrota) w prowincji
Gansu. Po opuszczeniu ziem Cesarstwa Chinskiego karawany pokonywaty ob-
szar nalezacy obecnie do prowincji Sinciang. Nastepnie szlaki karawan wiodly
przez srodkowa Azjg i potnocna Persj¢ az do Mezopotamii, a stad do portow
potozonych nad Morzem Srédziemnym. Pojedynczy kupcy nie przemierzali
calej trasy, wigkszos¢ pracowala jedynie na pewnym odcinku, sprzedajac swoje
towary innym kupcom na targach organizowanych w oazach, ktérych wiele
znajdowalo si¢ na tym szlaku. Kupcom ciagle zagrazali rozbojnicy; musieli oni
takze zmagac si¢ z klimatem srodkowej Azji, szczegolnie w trudno dostepnych
rejonach potnocnego Tybetu i Hindukuszu. Tutaj Jedwabny Szlak rozwidlat sig,
aby omina¢ z dwoch stron pustyni¢ Takla Makan, uwazana za najstraszniejsza

25

Nazwg Jedwabny Szlak wprowadzit do powszechnego obiegu w 1877 roku stynny
niemiecki geograf baron Ferdynand von Richthoffen. Wymyslit on to okreslenie,
zeby objac jedna nazwa cata funkcjonujaca w okresie od IIl w p.n.e. do XVII wn.e.
sie¢ drog handlowych taczacych Wschodnia i Potudniowa Azj¢ z basenem Morza
Srédziemnego.
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na $wiecie.”® Nazwa pustyni (wejdz, ale pamietaj, Ze nie wyjdziesz) ostrzegata
podroznikow przed czekajacym ich losem. Po ominigei pustyni karawany do-
cieraty do najwigkszego miasta na Jedwabnym Szlaku — Kaszgaru, w ktérym
Afganczycy, Persowie, Arabowie, Chinczycy i Turcy wymieniali migdzy soba
towary. W miescie tym trasa Jedwabnego Szlaku rozdzielata si¢ na odnogi
prowadzace w trzech kierunkach. Pierwsza z nich (pdétnocna) kierowata sig
w kierunku zachodnim do granic Cesarstwa Rzymskiego. Druga (Srodkowa)
prowadzita na potudnie, na Potwysep Indyjski. Natomiast trzecia (Srodkowa)
wiodta w kierunku Imperium Perskiego.?’

Z istniejacych od dawna cywilizacji basenu Morza Srodziemnego wysytano
na Wschad ztoto, korale, perty, bursztyn, szklo, a takze oliwg, winogrona, ro-
sliny uprawne jak rowniez tkaniny wetniane i Iniane ptotna. Z Chin w zamian
otrzymywano wyroby z laki, przyprawy, papier, proch, porcelang, wyroby
z bambusa a przede wszystkim jedwab.?® Trzecia strona, bez ktorej 6w handel
nie bytby mozliwy, byly kraje Azji Srodkowej lezace wzdhiz Szlaku: Persja
i kraje arabskie. Dostarczaty one wiclu pozadanych wyrobow takich jak dywa-
ny, wyroby jubilerskie, wytworne szaty oraz szlachetne kamienie. Wszystkie te
dobra transportowatly karawany wielbtadoéw, koni, mutow, a nawet wotow.

Handel, odbywajacy si¢ na Jedwabnym Szlaku przynosit wielkie zyski.
Okoto 100 r. p.n.e. rocznie 12 karawan opuszczato Chiny i udawato si¢ na
zachod, a podatki pobierane z tego tytutu stanowity do 30% dochodu dynastii
Han. Poniewaz kupcy rzymscy nie eksportowali dobr luksusowych, za towary

26

Pustynia Takla Makan jest do dzi$§ dzikim, suchym, pokrytym piaszczystymi wy-
dmami oraz odludnym miejscem zajmujacym obszar okoto 300 tys. km? Karawany
mogly ja obej§¢ zaré6wno od potnocy jak i od potudnia.

Jedwabny Szlak nie byt w tamtych czasach jedyna droga taczaca Wschod 1 Zachod.
Jeszcze wazniejsze znaczenie miaty morskie szlaki handlowe, ktorymi przewozono
przyprawy korzenne z Indii i Wysp Sundajskich. Drogi morskie prowadzity przez
Zatoke¢ Adenska do portow Morza Czerwonego. Handel ten rozwinat sig, kiedy
okoto 100 roku n.e. zachodni zeglarze odkryli system wiatrow monsunowych co
umozliwito im szybkie pokonywanie Oceanu Indyjskiego. Silne wiatry pozwalaty
przeptyna¢ ponad 3200 km - od wejscia na Morze Czerwone do zachodnich wy-
brzezy Indii - zaledwie w 20 dni.

Jedwabne ubrania byty produkowane w Chinach od co najmniej Il wieku p.n.e., ale
az do VI wieku n.e., kiedy to jedwabniki zostaly przemycone na Zachod (Cesarz bi-
zantyjski Justynian I obmyslit pewien podstegp. Okoto 550 roku n.e. wyprawit dwoch
mnichow z tajna misja do Chin. Kiedy po dwoch latach wrdcili, przywiezli ukryty
w bambusowych laskach wielce pozadany towar — jaja jedwabnika. Tajemnica
zostata rozszyfrowana, a chinski monopol ztamany - jest to najwczesniejszy znany
przyklad szpiegostwa przemystowego), w Europie wierzono, ze jedwab rosnie na
drzewach. Od I wieku n.e. jedwab stat si¢ wyznacznikiem bogactwa w Cesarstwie
Rzymskim. Dzi$§ $wiatowa produkcja jedwabiu w Chinach wynosi 290 ton.

27

28
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z Indii 1 Chin musieli ptaci¢ ztotem i srebrem, co powodowato odptyw tych
kruszcow na Wschad. Dlatego nie bez podstaw bylto twierdzenie, ze jedwab byt
na wage ztota.”? W okresie szczytowego zapotrzebowania na stroje wykonane
zjedwabiu, jedna libra tego materiatu kosztowata wigcej niz tuzin niewolnikow
wartych $rednio po okoto 1000 denarow.*® Oznacza to, za 327 gramow jedwa-
biu, w starozytnym Rzymie, ptacono 12 000 denaréw to jest 54,6 kilograma
srebra!!! Bylo to wynagrodzenie rzymskiego zotnierza na caty rok!

Budzito to uzasadnione niepokoje i obawy. Rzymianie rozwazali z tego
powodu wprowadzenie ograniczen majacych zahamowaé wystawny tryb zycia,
bardzo popularny w$rod bogatych mieszkancéw Rzymu argumentujac swoje
stanowisko faktem, ze bogactwa sa wywozone do obcych i wrogich krajow.
Rzymianie szacowali, ze import z Chin kosztowat Imperium Rzymskie okoto
100 mln sestercji rocznie (400 mln denardéw czyli 182 tony srebra!!!).’!

Sukces handlowy oznaczat wysokie zyski rowniez dla zaradnych mieszkan-
cow ziem a takze miast lezacych w krainach przez, ktore podazaty kupieckie
karawany. Lokalni mieszkancy korzystali z handlu poprzez §wiadczenie roz-
norodnych ustug dla kupcow. W wigkszych miastach, karawany zatrzymywatly
si¢ w celu odpoczynku i tuczu zwierzat, dokonania zakupu nowych zwierzat,
relaksu oraz sprzedazy lub wymiany towarow. Do ich dyspozycji byly éwcze-
sne banki, miejsca wymiany pieni¢dzy, firmy handlowe, rynki, herbaciarnie
itp. Tak jak dzis, kupcy mieli problemy z lokalnym jedzeniem i nieznajomo-
Scia lokalnych jezykow. Czgsto tez dochodzito do konfliktow na tle kontroli
nad lukratywnym i zyskownym handlem wzdtuz poszczegélnych odcinkow
szlakéw handlowych. Do obrony karawan przed rabusiami zatrudniani byli
uzbrojeni straznicy.

Kupcy, ktorzy spotykali si¢ w miastach-oazach korzystali z Okretow
Pustyni lub Daru Boga, jak poetycko nazywano wielblady (baktariany),
prowadzonych przez chinskich poganiaczy. Zwierzg¢ta te najlepiej nadaja sig
do pokonywania dhugich tras w trudnym terenie, bardzo cz¢sto w ztych wa-
runkach atmosferycznych i przy permanentnym deficycie wody i pozywienia.
Sa one bowiem mato wymagajace i dobrze przystosowane fizjologicznie do
panujacych warunkow. Kolejnym atutem tych zwierzat jest ich wytrzymatose
i zwigzana z tym mozliwo$¢ transportowania 200-250 kg tadunku na bardzo
dtugich odcinkach.

»  Libra - podstawowa jednostka masy w starozytnym Rzymie rowna 327,45 gramom.

Jedna libra jedwabiu kosztowatla wigcej niz tuzin niewolnikéw wartych srednio po
okoto 1000 denarow.

Denar - srebrna moneta bita w Rzymie, poczatkowo o masie 4,55 grama i warto$ci
4 sestercji.http://ancientcoinsforeducation.org/content/view/79/98/

Sestercja - mosigzna moneta rzymska o wadze 27 gram.



Rys. 2 Karawana wielbtadow

Zrédio: http:/www.mulberrytreesilk.com/blog/wp-content/uploads/2011/09/091104165621892.
Jpg

Ocenia sig, ze karawany, w zaleznosci od trasy, liczyty od kilkuset do kilku
tysigcy wielbtadow (niektore zrodta mowia nawet o karawanach liczacych 6
tys. wielbladow). Jak tatwo obliczy¢ karawana ztozona z 1000 wielbtadow
mogta przetransportowa¢ 200-250 ton towarow. Nalezy jednak uwzglednié,
iz 30% tej masy towarowej stanowity pasze dla zwierzat, zywnosc i woda dla
ludzi oraz inne niezb¢dne wyposazenie na czas podrozy (razem 60-70 ton).
Tak wigc, masa tadunku przeznaczonego na handel mogta wynosi¢ 140-180
ton. Nie nalezy si¢ dziwi¢, ze karawany okreslane sa wspotczeSnie mianem
cameltrains. Towary byly fadowane na specjalne stojaki towarowe, ktore byly
umieszczone na grzbiecie wielbtada i zamocowane linami. Stojak umieszczano
na kocach a towar uktadano symetrycznie i rOwnomiernie. Na czas przemar-
szo6w wielblady byly ze soba potaczone za pomoca sznurdéw lub rzemieni (jeden
koniec przywiazywano do ogona jednego z wielbladow, drugi zas do glowy
kolejnego). Na szyjach zwierzat umieszczano dzwonki, w celu utrzymania
integralno$ci karawany oraz celem odstraszenia dzikich zwierzat.

Predkos¢ przemieszczania si¢ karawany determinowana byta szeregiem
czynnikéw (warunki terenowe, pogoda, réznego rodzaju zagrozenia itp.).
Jednak podstawowym czynnikiem szacowania predkosci karawany jest pred-
kos¢ idacego cztowieka. Ocenia sig, ze wahata si¢ ona od 4-5 km/h, co przy
10 godzinach marszu daje 40-50 km/dobg. Teoretycznie dystans 1 tys. km,
karawana mogta pokona¢ w ciagu 20-25 dni. Jednak w praktyce dystans ten
pokonywany byt w duzo dtuzszym czasie (kilkudniowe postoje na odpoczynek,
czas na prowadzenie intereséw, warunki pogodowe, do§wiadczenie przewodni-
kow itp.). W duzej mierze predkos¢ zalezata od umiejgtnosci i doswiadczenia
przewodnika. Przewodnikami byli z reguly samoucy lub osoby poinstruowane
przez krewnych lub innych przewodnikow karawan. Glownym ich zadaniem
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byta nawigacja i orientowanie si¢ w terenie. Dokonywali oni tego obserwujac
potozenie gwiazd i stonca a niekiedy tez okreslajac sitg i kierunek wiatru.
Dezorientacja na szlaku czg¢sto oznaczata $mier¢.

Przemierzajac niedostepne 1 niezamieszkale tereny, karawany rozbijaty obdz
na noc w przypadkowych miejscach. Czgsto nocowano pod golym niebem,
rzadziej w szalasach lub jurtach. W bardziej zaludnionych regionach podrozni
zatrzymywali si¢ w karawanserajach.*>W miarg jak szlaki wedrowek karawan
rozciagaly sie coraz dalej na Bliski Wschod, Azje Srodkowa i Afryke Potnocna,
coraz wigksza stawala si¢ potrzeba stworzenia miejsc, w ktorych juczne zwierzgta
moglyby si¢ bezpiecznie schroni¢ i odpoczac. Publiczne karawanseraje byty
kompleksami budowanymi poza miejskimi murami. Prywatne zazwyczaj przy-
bieraly formg ufortyfikowanego placu, wokot ktorego znajdowaty si¢ magazyny,
sypialnie, stajnie i kuchnie. Najwicksze z nich mogty przyjac setki wielbtadow,
mutéw lub koni. Wigkszo$¢ karawanserajow za oplata zapewniata podstawowe
zapasy takie jak woda, pasza, zywnos¢, jedzenie, ubranie i inne rzeczy niezbedne
w podrozy. Najdawniejsze znane karawanseraje staty wzdtuz perskiej Drogi
Kroélewskiej, taczacej Suze z Sardes i majacej dlugosé 2575 km.

Rys. 3 Karawanseraj

32 Karawanseraj - gospoda potozona zazwyczaj na obrzezach miasta i specjalnie przy-

stosowana do goszczenia karawan. byty to duze kompleksy, zbudowane na planie
kwadratu. Posrodku znajdowal si¢ obszerny dziedziniec ze stajniami, gdzie mozna
bytlo rozjuczy¢ zwierzgta - byta to najbardziej czasochtonna czynno$¢ podobnie jak
ponowne umieszczenie fadunku na jego grzbiecie. Wokot placu biegta czworokatna
konstrukcja, ktora miescila szereg malenkich pokoikow. Wejscie na dziedziniec
wiodto przez jedyna brame, ktorej szerokos¢ pozwalata na przejscie objuczonego
wielbtada. Na noc zamykano cigzkie wrota, by zapewni¢ strudzonym podréznym
spokojny i bezpieczny sen, bez lgku przed napadem ze strony rabusiow.

66



Dtugo przed era Internetu, telewizji, telefonéw komorkowych i szybkich
srodkow transportu Szlak Jedwabny byt oznaka globalizacji w starozytnym
swiecie. Ta sie¢ szlakow transportowo-handlowych nie ma jednoznacznego
znaczenia nawet w obecnych czasach. Szlak ten nie tylko taczyl handlowo
i gospodarczo odlegte krainy ale byl miejscem wymiany mysli, wiedzy,
wierzen 1 kultury a takze wynalazkéw, zwyczajow 1 obyczajow oraz stylow
artystycznych. Krotko méwiac, Szlak Jedwabny byt swoistym mostem wymia-
ny gospodarczej i kulturalnej migdzy Chinami a Zachodem a rynki i bazary
kupieckie jego istotnymi elementami.

W dzisiejszych czasach miasta i kraje lezace na starozytnej drodze handlo-
wej staraja si¢ odtworzy¢ dawne powiazania gospodarcze i stworzy¢ Nowy
Jedwabny Szlak, wykorzystujac obecny potencjat ekonomiczny, zdobycze
techniczne oraz nowoczesng technologig, a takze atrakcyjno$¢ turystyczna
i kulturalne dziedzictwo regionu. Wzmocnienie wigzi ekonomicznych mig-
dzy panstwami Azji Srodkowej moze ponownie staé sie, Jak przed wiekami,
facznikiem migdzy rozwijajacymi si¢ potggami gospodarczymi Azji a $wiatem
zachodnim, przy okazji umacniajac i dajac szansg¢ na rozwoj posrednikow.
Legenda dawnego Jedwabnego Szlaku zyje w glowach wspotczesnych poli-
tykéw 1 inspiruje do dziatania wielu kreatywnych biznesmenéw. W dawnych
czasach gldwnym $rodkiem transportu na ladowych szlakach handlowych
byly zwierzgta. Dzisiaj ich miejsce zajgly pociagi, samochody i rurociagi
(gazo- i ropociagi).
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I-V: Glowne aspekty zabezpieczenia logistycznego
zalog statkow w okresie wielkich odkry¢
geograficznych XV i XVI wieku

Pieprz, wanilia, gatka muszkatotowa, cynamon, gozdziki, imbir... Po-
wiesiliSmy na $cianie mapg §wiata z zaznaczonymi szlakami handlowymi
i na krotko przenieslismy si¢ w czasie do XV wieku. Wieku wielkich wypraw
w poszukiwaniu morskich szlakoéw do Indii wtasnie po drogocenne ,,korze-
nie”. Celem opracowania jest przedstawienie wybranych zagadnien z zakresu
logistyki w okresie, ktory na zawsze zmienit stosunek cztowieka do otacza-
jacego go $wiata a teraz po kolejnych setkach lat mozemy w pehni korzystaé
z dokonan odwaznych ludzi zyjac w §wiecie zdominowanym przez gospodarke
funkcjonujaca w skali globalne;.

Poznawanie $wiata przez cztowieka od dawna uzaleznione byto od wzrasta-
jacych potrzeb i od rozwoju srodkdéw technicznych, umozliwiajacych podroze.
Wyprawy mialy r6zny charakter i r6zne cele.’®> Wielkie odkrycia XV i XVI
wieku byly wymuszone sytuacja polityczna na potudniowym — wschodzie
Europy. W péznym $redniowieczu podréze morskie byly zorganizowanymi na
wielka skale ekspedycjami, finansowanymi przez kupcow i wtadcéw. Nowa
wiedza w dziedzinie nawigacji i kartografii oraz rozwoj techniki zeglarskiej
tworzyty szanse na powodzenie wypraw. Odkrycia geograficzne byty punktem
zwrotnym w dziejach Europy i §wiata. XV i XVI wiek to czasy, kiedy wyprawy
odkrywcze skierowaly uwage Europejczykow ku nowym kontynentom i ich

¥ Ludzie w XV wieku wyobrazali sobie $wiat na wiele réznych sposobow. Znali

tylko jego niewielka cze$é, Sredniowieczni naukowcy i badacze znali jedynie
Azje - glownie przez podroze ,jedwabnym szlakiem” z Zachodu przez Srodkowa
Azje do Chin i Afryke, a raczej jej pétnocna czg$é. Nie podejrzewali, ze Czarny
Lad jest tak obszerny, a wrgez przeciwnie - sadzili, ze jest nawet mniejszy od Eu-
ropy. Powszechne bylo mniemanie, ze wszystkie znane wowczas lady oblane byty
wodami wielkiego oceanu. Nie bylo takze jasnosci co do ksztattu Ziemi. Niektorzy
wprawdzie przypuszczali, ze jest kulista, ale nie mieli wystarczajacych dowodow,
aby potwierdzi¢ swoje tezy. Wigkszo$¢ jednak zyta w przekonaniu, ze ziemia jest
ptaska w ksztalcie kota, a na jej krancach jest przepas¢ niezmierzona. Najbardziej
oczywista przyczyna odkry¢ nowych ladow byta ludzka ciekawos¢. Ludzie zdawali
sobie sprawg z tego, iz nie posiadaja jeszcze zbyt obszernej wiedzy geograficznej
i pragnac ja poszerzy¢, wyruszali w nieznane. Smiatkowie, ktorzy podjeli sig tego
niebezpiecznego wyzwania, liczyli, ze dzigki odkryciom zdobgda stawg i bogactwo.
Inni z kolei pragngli przezy¢ niecodzienne przygody, nawrdci¢ pogan na chrzesci-
janstwo. Dla przestgpcow byta to okazja do ucieczki przed kara.
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mieszkancom. Do XV wieku mieszkancy Europy rzadko wyptywali poza ba-
sen Morza Srédziemnego, ograniczali sie do zeglugi przybrzeznej po Oceanie
Atlantyckim. Handel ze Wschodem odbywat si¢ droga ladowa, ktéra dobrze
znali tylko kupcy arabscy.** Podstawowym celem pierwszych wypraw byto
nawiazanie kontaktow handlowych z Indiami, w celu pozyskania dostgpu do
przypraw korzennych. Przyprawy, zwlaszcza gozdziki, gatka muszkatotowa
czy cynamon, osiagaty w 0wczesnej Europie niebotyczne ceny, m.in., dlatego,
ze zanim do niej dotarly, przechodzity przez r¢ce wielu posrednikow, gtdwnie
arabskich. Wzrosto réwniez w Europie zapotrzebowanie na cenne kruszce takie
jak ztoto czy srebro, potrzebnych przede wszystkim do bicia monet oraz na
towary sprowadzane z Azji, gtownie z Indii i Chin. Byly to migdzy innymi:
przyprawy korzenne, owoce (morele, rodzynki), cukier z trzciny cukrowe;j,
barwniki, pachnidta (balsam, aloes), tkaniny bawelniane czy jedwabne.

»Wszystkie Wyspy Moluckie rodza gozdziki, imbir, sago [...],
ryz, orzechy kokosowe, figi, migdaty wigksze niz nasze, stodkie
i kwasne granaty, trzcing cukrowa, melony, ogorki, tykwy, cu-
kier, jaki$ owoc orzezwiajacy, wielki jak arbuz, zwany comulicar
i jaki$ inny owoc jak brzoskwinia, zwany guave, i inne jadalne
[rosliny]. Jest tam tez olej kokosowy 1 sezamowy. Ze zwierzat
pozytecznych sa kozy, kury, rodzaj pszczoét nie wigkszych niz
mrowki, ktore sktadaja midod w pniach drzewnych. Znajduje si¢
tam takze wiele réznych gatunkéw papug, a migdzy innymi sa
tam biate zwane catara i cale czerwone zwane nori”.*

Ujemny bilans handlowy powodowat réwniez, ze ze Starego Kontynentu
nastgpowat odptyw szlachetnych kruszcoéw, a mata ilos¢ pienigdzy utrudniata
rozwoj i podniesienie produkcji. Trzeba, wige bylo znaleZ¢ trasg, ktora by omijata
Morze Srodziemne. Wyjécia byty dwa: mogta to by¢ droga dookota Afryki badz
podrdz na zachod. W owym czasie oba rozwiazania byly bardzo ryzykowne
a podrdz oznaczata dla $miatkow podrézowanie w nieznane. Aby tego dokonac
niezbednym stato si¢ udoskonalenie dotychczasowej techniki zeglarskiej. Przy-
wrocono znajomos¢ zapomnianej od czasow starozytnych siatki kartograficznej,
ktéra umozliwiata doktadniejsza orientacj¢ na morzu czy oceanie. Zaczgto

3 Stulecia X VI, XVII az do potowy XVIII bywaja nazywane okresem rewolucji handlo-
wej - przez analogi¢ do p6zniejszej rewolucji przemystowej. Handel, bowiem (a nie
produkcja) odgrywal najwazniejsza role w gospodarce tego okresu. Rozmiary, warto$¢
1zasigg geograficzny wymiany wzrosty w bezprecedensowy sposob, obejmujac dzigki
odkryciom geograficznym caty glob ziemski i wszystkie grupy spoteczne.

3 A. Pigafetta, Relacja o podrozy Magellana dookota $wiata cyt. za: Historia po-
wszechna XIV-XV w.
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uzywac na statkach kompasu lub busoli, dzigki czemu marynarze wiedzieli,
w jakim kierunku plynaé. Przydatnym urzadzeniem bylo réwniez astrolabium
- przyrzad nawigacyjny stuzacy do mierzenia katéw, wyznaczania potozenia
cial niebieskich, wysokosci Stonica na horyzoncie oraz okreslania szerokosci
geograficznej, na ktorej w danym momencie znajdowat sig statek. Nauczono si¢
takze mierzy¢ predkosé statkow i gleboko$¢é morza. Prawdopodobnie whasnie
to pchngto Europejczykow do $miatych podrdzy, a ciekawos¢ ludzi wzbudzaty
dodatkowo legendy o bogactwach Dalekiego Wschodu. Powaznym problemem
gospodarczym byt wspomniany juz brak metali szlachetnych. Ztoza europejskie
nie byly w stanie zaspokoi¢ potrzeb, wtedy zaczgto szukaé zt6z poza kontynentem.
Zeglowanie przez otwarte morze w okresie poznego $redniowiecza i pozniej byto
pelne trudow nawet wtedy, gdy okolicznosci ku temu byly sprzyjajace. Przyczyn
tego stanu rzeczy nalezy upatrywa¢ w budowie, wytrzymatosci i wielkosci stat-
kow, ich mozliwosci tadunkowych oraz zapewnienia odpowiednich warunkéw
bytowych dla zatog.

Rys. 1 Rybacki karabos — pierwowzor karaweli

Srodki transportu

Typowym statkiem tego okresu byta karawela, ktorej konstrukcja powstata
pod koniec XTIV wieku w wyniku gruntownej przebudowy przez Portugalczykow
rybackich karabosow (rys. 1), przystosowujac je do dalekomorskich podrézy.
Karawele staly si¢ na 200 lat typowymi okrgtami atlantyckich odkrywcow. Byty
to niewielkie (do 30 m dtugosci), ptytko zanurzone, zwrotne zaglowce o mocnej
budowie, gtadkim poszyciu i wypornosci od 50 do 200 ton. Posiadaly zwykle
dwa lub trzy maszty. Walory zeglarskie karawel byly niezwykle wysokie.
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Rys. 2 Karawela i karaka

Zrodto: autor Milena JUNIAK

Mogly one przeptyna¢ do 15 mil wiloskich (22 km) na godzing. Zabieraty
zatoge sktadajaca si¢ z 30-60 ludzi. Uzbrajano je w kilka lub kilkanascie armat.
Przestronne tadownie i uzbrojenie sprawialy, iz miaty one charakter na wpot
kupiecki, na wp6l wojenny (podczas wypraw Kolumba na statkach znajdowato
si¢ kilka bombard — niewielkich dziat, strzelajacych kamiennymi kulami, oraz
falkonetow — piszczeli o dlugich Iufach. Na wypadek bezposredniej walki
zabrano arkebuzy i arbolety.*® W tadowniach karawel gromadzono pokazny
zapas prochu, podobnie jak i otowianych kul).

Lekkie i zwrotne karawele byly wspaniale przystosowane do zeglowania
po nie zbadanych wodach otwartych morz. [...] W poréwnaniu ze statkami
starszych typow zmienita si¢ takze konstrukcja kadtuba. Kosztem korzyst-
niejszego stosunku dtugosci do szerokosci kadtuba karawele nabraly wigk-
szej statecznosci — cechy bardzo waznej, jesli wzia¢ pod uwagg, ze musialy
wytrzymywac srogie atlantyckie wichury.”’

Na rufie znajdowata si¢ dwukondygnacyjna nadbudéwka (rys. 3a). Dolna
jej kondygnacja wykorzystywana byta na sklad, w ktorym przechowywano

% Arkebuz (spotykano rowniez nazwy: arkabuz, harkabuz, harkebuz) — dawna bron

strzelecka uzywana od trzeciego dziesigciolecia XV do poczatku XVII wieku. Byta
to dtuga rgczna bron palna gladkolufowa kalibru okoto 10-20 mm, pierwotnie za-
opatrzona w zamek lontowy (arkebuzow z takimi zamkami uzywali konkwistadorzy
hiszpanscy na poczatku XVI wieku). Od I potowy XVI wieku stosowano takze
zamek kotowy. Arkebuzy byly rozwinigciem rusznicy, samopatu i hakownicy.

S. Jakow, Kolumb, wyd. Panstwowy Instytut Wydawniczy, Warszawa 1979,
s. 151-152, 155.
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réznoraki osprzet (liny, bloki, kotwice itp.). Kondygnacja gorna byta kabinag
kapitana. Cz¢$¢ poktadu migdzy rufa a fokmasztem nie posiadata zadnych
nadbudowek (rys. 3b). Znajdowaly si¢ tutaj barkasy, kuchnia, a takze prze-
chowywany w specjalnej drewnianej skrzynce, kompas. Na baku, migdzy
fokmasztem a dziobem, umieszczona byta nadbudéwka — kubryk (rys. 3c).
W jej przedniej czgéci, na samym dziobie, znajdowata si¢ platforma obser-
wacyjna i forkszel. Jeszcze jedna taka platforma (gabia — dostownie ,,klatka’)
byta na grotmaszcie. Glowna zaleta karawel byly ruchome liny, reje i zagle,
dzigki czemu to zeglarze, a nie wiatr ustalali kierunek trasy. Karawele byly
bardzo zwrotne i szybkie, co idealnie nadawato si¢ do wypraw badawczych.
Plusem byta takze ich praktycznos¢. Nie potrzeba byto zabiera¢ juz tylu ludzi,
wystarczylo 50, w tym 14 osob zatogi, dwoch kapitanow, a resztg tworzyto
wojsko. Karawele w 2/3 miescity w sobie zywno$¢ oraz wodg do picia.

Rys. 3 Widok pogladowy na karake Santa Maria

Zrodto: autor Milena JUNTAK

Takimi wlasnie statkami byly karawele. Nie bezpodstawnie Wenecjanin Ca’da
Mosto uczestnik portugalskich wypraw do Afryki pisat w roku 1456: , karawela
—to najlepszy statek sposrod wszystkich, jakie kiedykolwiek ptywaty po morzu.”
Karawele $wiadczyly o ogromnym postgpie w technice budowy zaglowcow,
cho¢ na ich poktadach brakowato bardzo wielu dzisiejszych urzadzen i wygdd.
Marynarze mieli wtedy calkiem inne zmartwienia. Braly si¢ one z przygngbia-
jacej ciasnoty na statkach. Trudno sobie wyobrazi¢, w jakiej nieprawdopodobnej
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ciasnocie zyli i ptywali marynarze owych statkow. Na znikomej przestrzeni trzeba
byto umiescic, co najmniej 30 ludzi a takze zaopatrzy¢ t¢ zatoge we wszystko,
co niezbgdne podczas dtugich miesigcy zeglugi po pelnym morzu skazanych
na burze, deszcze i zar lejacy sig¢ z nieba. Kazdy cal wolnej przestrzeni liczyt
si¢ na wagg zlota, o jakich badZz wygodach nie mozna bylo nawet pomarzy¢.
Ciasne, ciemne i duszne pomieszczenia zeglarze dzielili czgsto z zotnierzami
i osadnikami. Niewiele tam byto miejsca dla wypoczynku po cigzkiej pracy.
Poznajmy, wigc blizej warunki zycia i pracy 6wczesnych zeglarzy.

Organizacja pracy

Chociaz dyscyplina na statkach czgsto pozostawiala wiele do zyczenia,
bardzo $cisle przestrzegano regulaminu stuzby morskiej. W XV i XVI wieku
marynarze pracowali w systemie wacht. Wachtg zmieniano, co osiem klep-
sydr®, to znaczy po uptywie czterech godzin, a czas zmiany oznajmiat dzwon
okrgtowy. Odpowiedzialnym za odwracanie klepsydry byt chtopiec okrgtowy,
a dowodca wachty odnotowywat na tupkowej tabliczce kolejny odstgp czasu.
Wystarczyto jednak, by chtopiec zagapit si¢ na kilka minut albo Zeby stojacy
na wachcie dowddca opuscit kolejny zapis — a juz do odczytu czasu wkradaty
si¢ powazne btedy.®

Podczas nawigacji niezbgdne jest okreslenie predkosci statku. Doswiadczeni
zeglarze z duza doktadno$cia wyczuwali predkos¢ jednostek obserwujac morze,
wiatr 1 zagle, chociaz 1 wielkim nawigatorom zdarzaly si¢ biedy [...]. Mnigj
obeznani z morskim rzemiostem uzywali logliny. Na jej koncu znajdowata
si¢ deseczka z otowianym obciaznikiem, aby stata pionowo. Poniewaz przy
predkoscei jednej mili na godzing w pét minuty statek przeptywat 48 stop, co
48 stop zeglarze na loglinie wiazali supet. Stad predko$é na morzy wyrazana
jest w weztach. Marynarz mierzacy logling predkos¢ liczyt, ile weztow przeszto
przez jego r¢ce w pot minuty. Czas wyznaczata klepsydra piaskowa. Nawigator
raz dziennie spisywat w dzienniku poktadowym pozycjg statku, czynnos¢ tg
powtarzat przy kazdorazowej zmianie kursu.** Codziennoscia byta niewy-
goda, przemoczone ubrania, czasem gtod, sztormy, fizyczna praca - dzien za

3% Klepsydra — zegar wodny, w pozniejszych czasach takze piaskowy, sktadajacy
si¢ z dwoch, zazwyczaj szklanych baniek, z czego jedna znajduje si¢ doktadnie
nad druga, potaczonych rurka przepuszczajaca okreslona ilos¢ wody lub piasku
w okre§lonym czasie. Konstrukcja znana byta juz na 1500 lat p.n.e. Znane sa
klepsydry odmierzajace od kilkudziesigciu sekund do doby.

3 S. Jakow, Kolumb, ..., op. cit., s. 165.

4 R. Przybylski, cykl Bitwy i wyprawy morskie cz. 23, Ziemia! Odkrycie Ameryki
przez Krzysztofa Kolumba, dodatek do Rzeczpospolitej z dn. 26.06.2010, s. 3.
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dniem. Sama praca tez nie byla sielanka; poza normalna stuzba: sterowaniem,
manewrowaniem zaglami, shuzba na oku itp., trzeba byto nieustannie stawiac,
zwijac lub refowac zagle, opuszczac stengi i reje. Resztg czasu i sit pochtaniata
konserwacja takielunku i kadluba. Sztormowe wiatry czgsto rwaty zagle, wality
maszty, fale zrywaty pokrywy lukow, druzgotaly nadbudéwki, zmywaty ludzi
za burtg. Trudno ustali¢, jaki procent statkow nie dochodzit do portow prze-
znaczenia wskutek dziatania sit przyrody. Procent ten byt jednak wielokrotnie
wyzszy niz dzi$, zwlaszcza, jezeli wezmiemy pod uwagg prymitywne wypo-
sazenie nawigacyjne, co powodowato rozbijanie si¢ wielu statkow u brzegu
ladow. Najgrozniejszym, zdaniem wielu historykow, wrogiem 6wczesnego
zeglarza nie byly jednak choroby ani lad, ani nawet zywiol wodny, lecz ogien.
Rzeczywiscie, pozar na drewnianym statku zaglowym praktycznie byt nie do
opanowania. Jesli nie rozprzestrzeniat si¢ zbyt szybko, to zatoga mogta szukaé
ratunku, a raczej powolnej $mierci z glodu i pragnienia, w todziach ratunkowych.
Warto pamigtac, ze czas trwania rejsoOw bardzo si¢ wydhuzyt. Jesli w zegludze
srodziemnomorskiej rejs srednio trwat kilka tygodni, to w oceaniczne;j kilka lub
kilkanascie miesigcy, do Batawii na przyklad przeszto rok, a do Indii Zachod-
nich p6t roku. Ponadto $redniowieczny zeglarz odbywat caty rejs w podobnych
warunkach klimatycznych, a zima najczeéciej odpoczywat.*!

Najwazniejsza osoba na pokladzie byt oczywiscie kapitan — Pan Zycia
i Smierci, Pierwszy po Bogu. Do jego obowiazkow nalezato osobiste spraw-
dzenie kazdej belki i kazdego wiazania, uktadanie list potrzebnych towardéw
i skrupulatne sprawdzenie rachunkow, gromadzenie zapasow zywnoSci, odzie-
zy, broni i towaréw na handel. Musiat, wigc on pamigtac o kazdym szczegole.
Wielu kapitanow okazato si¢ drobiazgowymi i przewidujacymi organizatora-
mi.*” Prawodawca z XVI wieku tak wyobraza sobie idealnego zeglarza:

,»Czlonkowie zatogi powinni by¢ wierni i pracowici, nie pi¢ zbyt
wiele, nie ktocié sig, powstrzymywac sig¢ od buntdw, sprzysi¢zen
i wystepkow, nalezycie pelni¢ wachty (...) nie zatrzymywaé
bez wiedzy kapitana na noc na statku Zony ani innej kobiety.
Marynarze powinni takze powstrzymac si¢ od gry o pieniadze
na statku, a przy zatadunku i wytadunku oraz pod poktadem
w tadowniach statku nie pali¢ tytoniu. Uwaza¢ na takielunek
i wyposazenie statku i szczgsliwie zakonczy¢ z kapitanem po-
dréz - jesli Bog pozwoli”.#

4 M. Mickiewicz, Z dziejow zeglugi http://niniwa2.cba.pl/z_dziejow_zeglugi.htm

M. Fleszar, Najstawniejsi odkrywcy $wiata, wyd. Ksiazka i Wiedza, Warszawa
1959,'s. 97.
http://niniwa2.cba.pl/z_dziejow_zeglugi.htm
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Zakwaterowanie

Wigkszos¢ zatogi zyta i pracowata na gérnym poktadzie. Marynarze spali
pokotem, w niesamowitej ciasnocie, na skrzyniach, beczkach, na deskach, w ta-
downiach i na poktadowych nadbudéwkach, podscielajac sobie wlasna odziez
— nierzadko mokra; przeciez nie byto gdzie jej suszyé. Marynarze, ktorych
zmieniano po wielogodzinnej wachcie, znajdowali opuszczone przed chwila
przez towarzyszy miejsca. Wiszace koje, ktorych prototypem byt indianski
hamak, pojawit si¢ dopiero w potowie XVI wieku. Lozka byly przywilejem
wybranych. W takiej ciasnocie, trudno byto utrzymywac czystos¢ i porzadek.*
Forkasztele 1 kubryki na handlowych Zzaglowcach z reguty ciekty. W dodatku
przesladowato ich jeszcze jedno straszne uczucie, a mianowicie to, ze byli stale
przemoczeni, poniewaz marynarze mieli ze soba tylko jedno ubranie. A gdyby
nawet mieli po pét tuzina zapasowych kurtek i spodni, jakze suszyliby je bez
pieca? Na zadnym, bowiem okrecie, nie byto zadnego urzadzenia ogrzewaja-
cego oprocz prowizorycznego, rzadko uzywanego paleniska. Totez na wpot
zmoczeni marynarze spetniali swe czynnos$ci ospale. To beznadziejne uczucie
zdretwienia, pochodzace z niedospania, w potaczeniu z choroba z¢bow oraz
mniej lub wigcej dokuczliwymi innymi cierpieniami, ktore ich wszystkich
zwykle przesladowaly, jak oparzenia naskorka na stoncu, zadrasnigcia skory
na r¢kach od statego kontaktu z mokrymi linami, odmrozone, ropiejace palce
u rak - wszystko to wytwarzato szczegolna psychozg okrgtowa. Pamigtajmy,
ze w sienniku, hamaku czy koszuli zmoczonych morska woda zostawata sol
do czasu uprania w stodkiej wodzie. Oznaczato to, ze rzecz raz zamoczona
bedzie wilgotniata kazdego wieczora, gdy osiada rosa, przy kazdej mgle i kaz-
dym deszczu. Sol draznita ciato, powodujac choroby skérne i owrzodzenia.
Mokra odziez mozna bylo suszy¢ tylko przy dobrej pogodzie, zreszta z bardzo
krotkotrwatym skutkiem.

Zaopatrzenie w Zywnos$¢ i wode

Wielkie zagle byty cigzkie i nieporgczne, zas rdzne narzedzia i urzadzenia
pomocnicze bardzo prymitywne. Manewrowanie zaglami wymagato ogrom-
nego wysitku fizycznego. Wyrownac strate energii mogtoby jedynie dobre
pozywienie, tego jednak brakowato. Statki tamtego okresu mogty zabrac¢ na
swoj poklad wystarczajaca ilo$¢ zywnosci, by zatoga mogla w czasie rejsu
z niej korzystaé. Poniewaz na poktadzie nie byto lodowek - zeglarze znajdo-
wali inne sposoby na utrzymywanie zywnosci w stanie zdatnym do spozycia,

4 S. Jakow, Kolumb, op. cit, Warszawa 1979, s. 155.
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nawet po dhugim czasie. Zywno$¢ przechowywano w beczkach, dzbanach
i workach.

Podstawe codziennego menu marynarzy stanowila solona wieprzowina
i solona wotowina. Migso przechowywano w dgbowych beczkach, byto ono
mocno solone z dodatkiem saletry, mimo to czgsto si¢ psuto, a prawie zawsze
miato odrazajacy zapach. Jednak takie pozywienie nie smakowato najlepiej
gdyz karmiono najczg$ciej na sucho. Podstawowy prowiant obejmowat:
suchary - bardzo twarde suchary, co$ przypominajacego swoja konsystencja
dzisiejsze suchary dla pséw). Suchary i pekeflajsz byly gléwna zywnoscia
przez cale miesiace, a czasami i przez lata. Swieze migso otrzymywano tylko
w porcie. Mozna bylto wzia¢ ze soba kilka kréw i w miarg potrzeby zabijac je;
trzeba byto jednakze trzymac je na otwartym poktadzie, gdzie fatwo tamaty
nogi, wskutek czego oczywiscie musiano je natychmiast zabija¢. Kury w klat-
kach ustawionych wzdtuz bokéw okretu nie sprawiaty wigkszych trudnoscei.
Ale poniewaz zwykle poktady tych matych okrgtow byty niemal do potowy
zalane woda, kury tongly albo tez nabawialy sig jakiej$ specjalnej kurzej
choroby i zdychaty. A konsekwencje tego byly takie, ze marynarze musieli
je natychmiast zjada¢. Generalnie jednak $§wieze migso ($winie i kury) na
poktadach nalezato do ekskluzywnego wreez pozywienia. Przeciw szczurom
na poktady statkow zabierano koty.

Rys. 4 Zatadunek statku w porcie przed wyruszeniem na wyprawe

Zrédio: autor Milena JUNIAK
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Coz wigceej jedli 6wczesni zeglarze ponad suchary i migso? Przede wszyst-
kim ser. Jednakze ser, mimo bardzo starannego przygotowania, ulegat pod
dziataniem podzwrotnikowego upatu takim przemianom wewngtrznym, ze po
zjedzeniu stawat si¢ zrodtem dlugotrwalych i dokuczliwych bolow Zotadko-
wych, ktore wprawdzie z rzadka tylko pociagaty za soba $mier¢, ale czynity
pacjentéw niezdolnymi do pelnienia obowiazkow stuzbowych. Warzywa,
anawet jajka - byly z kolei piklowane. Na statkach mozna byto znalez¢ takze:
makg, cebulg, wino, wodg, sardynki, sardele, ser, cieciorke, soczewicg, fasolg,
midd, czosnek, olej i ocet.

Na statkach byt jeden kociot i jeden niewielki, prymitywny piec (a raczej
palenisko) tzw. fogon umieszczony na $rddokregciu gdzie gotowano potrawy
na otwartym ogniu. Jak juz wspomniano: ognia na drewnianym statku nie
naduzywano!. ,,Kuchnia” ta miata trzy $ciany, na ktorych opierata sig belka, na
ktorej z kolei zawieszano garnki i dzbany. Pomijajac juz warunki techniczne
tej ,,kuchni” to przy sztormowej pogodzie czgsto w ogole nie mozna bylo roz-
pali¢ w piecu i ugotowac cieptego positku. Potraw nie podawano kazdemu na
oddzielnym talerzu. Talerze pojawity si¢ znacznie p6zniej. Po prostu ustawiano
na pokladzie miedziany Iub zeliwny kociol. Wszyscy siggali swymi nozami
ityzkami, poniewaz widelce byty rowniez zbytkiem nieznanym w dziobowce.
Kapitan posiadal prywatna spizarni¢, w ktorej z pewnoscia nie brakowato
dobrego wina. Ten spos6b jadania prowadzit znow do wszelkiego rodzaju
nieporozumien i zwad kazdy, bowiem staral si¢ schwyci¢ najwigkszy kawat
migsa. Ktotnie te z kolei pociagaty za soba bardzo surowe kary.

Jak juz zaznaczono, positki byty niezwykle stone i powodowato pragnienie,
az woda na statkach i okrgtach podczas dtuzszych rejséw byto bardzo Zle - po
prostu w strefie zwrotnikowej psula si¢ bardzo szybko. Ponadto miejsce na
statkach byto cenne, wigc dzienna racja wody dla zeglarza na wszystkie cele
nie przekraczata 2 litrow.* Cztowiek nie zyje przeciez samym tylko chlebem
imigsem. Musi, wigc dosta¢ cos do picia, zeby rozpuscié te twarde kaski. Totez
zagadnienie zaopatrzenia kilkudziesigciu ludzi w dostateczna ilo$¢ wody do
picia bylo jeszcze bardziej beznadziejne niz sprawa zaopatrzenia w wystarcza-
jaca ilos¢ zywnosci. Problemy z woda zazwyczaj zaczynaly sig juz w tydzien
po opuszczeniu portu i najwidoczniej nic nie mozna byto na to poradzié. Nie
pomagaty zadne substancje dodawane do wody celem zachowania jej §wiezo-
$ci (wodg mieszano z alkoholem, aby wystarczato jej na dtuzej i jak sadzono
w celu zachowania jej $wiezo$ci) - wezesniej czy pozniej z kranu zbiornika,
ktory stat nie opodal dziobowki i zawierat jedynie zapas wody do picia dla
wyzszych szarz, zaczynat ciec zottawy lub zielonkawy szlam. Jezeli byta to
barytka otwarta, z ktorej spragnieni cztonkowie zatogi czerpali wodg rogowym

4 http://niniwa2.cba.pl/z_dziejow_zeglugi.htm
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kubkiem, to przykry szlam pokazywat si¢ nie tak szybko jak w zamknigtym
zbiorniku, skad woda wyciekata powoli kranem. To plankton szybko zmieniat
wodg w cuchnaca, zielonkawa maz i nie pomagaly proby z r6znymi rodzajami
beczek, impregnowaniem, dodatkami do wody. Osoby zainteresowane dtugim
utrzymywaniem si¢ dobrym smakiem wody obiecywali duze nagrody za wy-
nalezienie jakiego$ drewnianego czy metalowego zbiornika, ktory naprawde
bylby niedostepny dla robactwa. Wody stodkiej strzezono jak oka w gltowie
— zapas jej byt niewielki. Pragnienie gaszono czgsto woda deszczowa, ktorej
litry zbieraty si¢ na poktadzie.** Gdyby sporzadzano wtedy karty dan, to na
cala dluga podréz starczytaby jedna, z tym samym zawsze zestawem potraw:
suchy chleb i solone migso, czgsto zepsute i splesniate. Zapasy jedzenia psuty
si¢ bardzo szybko, a mimo to i tak zostawaty wydawane zeglarzom jako racje
Zywnosciowe.

O tym, ze mogto by¢ jeszcze gorzej, donosi kronikarz wyprawy Ferdynanda
Magellana, Wioch Antoni Pigafetta. Okrgty Magellana ptynety po Oceanie
Spokojnym ponad 100 dni nie spotykajac zadnej wyspy. Gdy wreszcie flotylla
doptyngta do Wysp Ztodziejskich, ludzie podobni byli do szkieletow. Zapasy
zywnosci dawno sig skonczyty, dzienne racje wody, cieptej i zgnitej, wynosity
jeden tyk, marynarze zjedli juz wszystkie szczury na statkach. Handlowano
nimi po dukacie za 2 sztuki. Wowczas nie wiedzieli, Ze ich dieta jest ,,wzbo-
gacona” znaczng ilo$cig witamin, ktore de facto chronity przed szkorbutem.
Szczury byly w sumie bardzo pozadanym pokarmem podczas takich wypraw.
Zatoga jadta rowniez trociny i skorzane pokrowce, moczac je przez wiele dni
w morskiej wodzie, a nastgpnie piekac na ogniu. Wszyscy ludzie cierpieli
z powodu szkorbutu, wige nie mogli zu¢ owych makabrycznych namiastek
jedzenia.*’ Jeszcze kilka dni takiej wedrowki, a nikt nie pozostatby przy zyciu.
Gtod i szkorbut zabraly polowe zatogi w trakcie tej podrozy. Oto, co pisze
Pigafetta o ciagnacej si¢ bez konca podrézy przez Ocean Spokojny:

,»W $rodg 28 listopada 1520 r. przeptyngliSmy tg ciesning 1 wy-
plynelismy na spokojne morze [Ocean Spokojny], po ktérym
zeglowalismy trzy miesiace i 20 dni nie odnawiajac zapasow
ani zaopatrzenia: jedliémy tylko stare suchary, starte na proszek,
petne robactwa i cuchnace [...], piliSmy wodg gnijaca i cuchnaca.
Jedlismy takze kawalki skory woltowej, jakie znajdowaty si¢ pod
wielka reja [...]; byly one bardzo twarde z powodu stonca, desz-
czu i wiatru; wrzucali$my je na cztery czy pig¢ dni w morze, aby
je trochg zmigkczy¢, a wtedy wktadaliémy po trochu na zarzace

4 S, Jakow, Kolumb, op.cit., s. 155.
47 Atlas odkry¢, wyd. Swiat Ksiazki, Warszawa 1998, s. 150.
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si¢ wegle 1 tak zjadalismy je; jedlismy takze wiory drzewne tak
wstretne dla cztowieka, a nawet szczury, ktore kosztowaty po pot
korony kazdy, a mimo to nie mozna byto dostac ich dostatecznie
duzo. To jeszcze nie wszystko, nasze najwigksze nieszczescie,
o ktéorym powiem, byto najgorsze: dolne i gorne dzigsta naszych
ludzi popuchty tak bardzo, ze nie mogli oni jes¢ i wérdd cierpien
19 zmarlo [...]. Poza tymi, ktorzy zmarli, 25 lub 30 marynarzy
chorowalo na rézne inne choroby [...], ale ci wyzdrowieli.” To
suche sprawozdanie daje nam pojgcie o tragicznych momentach
wyprawy. Stawiata ona uczestnikom tak wielkie wymagania, ze
mogly im sprosta¢ tylko bardzo silne natury.*

Zabezpieczenie medyczne — opieka lekarska

Jesli chodzi o zdrowie i leczenie — tez nie byto najlepiej. Jedynie na wigk-
szych statkach byt chirurg lub lekarz, odpowiedzialny za opatrywanie ran,
sktadanie ztamanych kosci, wigksze lub mniejsze operacje — ale powszech-
nym i najwigkszym problemem zdrowotnym byt szkorbut (spowodowany
m.in. przez niedobor witaminy C), a tutaj leczenie dostgpne wowczas nic nie
dawato. Niektorzy kapitanowie, by zapobiec szkorbutowi, stosowali na po-
ktadach swoich statkow specjalng dietg, wzbogacona o obowiazkowa porcje
owocow. Szkorbut byt ,,biczem bozym” zeglarzy europejskich od pierwszej
chwili oderwania si¢ od macierzystego ladu. Trudno obliczy¢ liczbg ofiar, ale
z pewnoscia nie byla mniejsza niz liczba zabitych we wszystkich bitwach
morskich epoki zaglowcow. [ ...] Na szkorbut wymiera w rejsach oceanicznych
od 30% do 50% zatog.*

,»,Chorowatem na t¢ straszna i niebezpieczng chorobg ,,lovende”,
ktora Portugalczycy nazywaja ,,berber”, a Holendrzy ,,scorbut”.
Wszystkie moje dziasta zaczgly ropie¢, wydzielajac czarng
i cuchnaca krew. Stawy w kolanach tak mi popuchty, Ze nie
bylem w stanie wyprostowac nog. Biodra i golenie posiniaty
i zaczgly gangrenowac. Bylem zmuszony codziennie nozem na-
cina¢ ciato, zeby da¢ ujscie tej czarnej i zepsutej krwi. Uzywatem
noza réwniez do dziasel, ktére posiniaty i pokryly moje z¢by.

# E. Rackwitz, Szlaki w nieznane, wyd. Wydawnictwo Lodzkie, £.6dz 1987, s. 94-96.

4 Dopiero pod koniec XVI wieku Anglik Sir Richard Hawkins dokonat odkrycia, ze
szkorbutowi da sig zapobiec przez codzienne spozywanie nawet niewielkiej dawki
soku pomaranczowego lub cytrynowego.
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Codziennie wychodzitem na poktad i podchodzitem do burt,
trzymajac si¢ olinowania; wyciagatem mate lusterko, w ktorym
si¢ przegladatem, zeby wiedzie¢, gdzie ciac. Potem, kiedy przez
wycigcie martwego migsa powodowatem silny odplyw czarnej
krwi, plukatem usta i zgby wlasnym moczem i nacieralem je
nim bardzo mocno. Lecz mimo stosowania tego zabiegu dziasta
nazajutrz puchty na nowo, czasem nawet jeszcze bardziej. Na
nieszczescie nie moglem je$é, gdyz ta okropna choroba wywoty-
wata tak dotkliwe bdle, ze raczej poltykatem, niz zutem jedzenie.
Kazdego dnia wielu ludzi z naszej zatogi umierato na t¢ chorobg.
Widzieli$my, jak rzucano trupy do wody, po trzy - cztery na-
raz. Przewaznie umierali bez zadnej pomocy, oddajac ostatnie
tchnienie gdzie$ w kacie, a szczury wyzeraly im oczy i ogryzaty
stopy. Innych znajdowano na pryczach zmartych z uptywu krwi;
kiedy (w strasznych bolach) poruszali rgkami, otwieraty im
si¢ (rozcigte) zyly 1 znodw krew ciekta, popadali, wigc w silne
odretwienie i nie majac znikad pomocy umierali. Stychaé byto
tylko wotania o wodg — tak straszne mieli pragnienie, od ktoérego
zasychato im w gardle. Zdarzato si¢, bowiem bardzo czgsto,
ze gdy przynoszono racje wody — wynoszaca od pot pinty do
kwarty — 1 stawiano, blisko, aby mogli w kazdej chwili ugasi¢
pragnienie, przychodzili ich towarzysze — z blizszych i dalszych
prycz — i zabierali tym nieszczgsnym chorym ludziom, kiedy
spali lub byli odwrdceni plecami, t¢ ngdzna ilos¢ wody. Zdarzato
si¢ tez, ze poszkodowani rzucali si¢ na przytapanych na kradzie-
zy 1 bili ich, cho¢ w ciemnosciach migdzypoktadzia i innych
mrocznych miejscach nie mogli nawet rozezna¢ twarzy swych
przeciwnikow. 1 tak z braku kilku kropel wody bardzo czgsto
umierali, pozbawieni w ten sposob ratunku. Nikt nie chciat si¢
wyrzec cho¢by naparstka wody, zeby uratowac¢ drugiemu zycie,
ani ojciec synowi, ani brat bratu, kazdy myslat tylko o sobie,
widzac w wodzie jedyny sposob ocalenia zycia. Czgsto i mnie
podstgpem pozbawiano mojej racji (wody), lecz pocieszalem
sig, ze 1 innych spotykat taki sam zly los. Z tej to przyczyny
nie spatem nigdy zbyt mocno i stawiatem moja racjg wody tak,
zeby nikt nie mogl jej zabra¢ nie dotknawszy mnie. Panowato
tu straszliwe zamieszanie i chaos ponad wszelka miarg, gdyz
petno tu byto ludzi wszystkich stanow i rang, ktdrzy to tu, to tam
wymiotowali, obryzgujac si¢ wzajemnie. Ze wszystkich stron
dochodzity krzyki ludzi ngkanych pragnieniem, gtodem i bolem,
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przeklinajacych godzing, w ktorej weszli na poktad, i rzucaja-
cych przeklenstwa nawet na swych ojcow i matki, a wszyscy
razem sprawiali wrazenie ludzi pozbawionych rozumu.”*

[...] Szkorbut nie byt jedynym przeklenstwem zdobywcow §wiata. Niemalo
ofiar wérod zatog wojennych i handlowych armad zbieraly: malaria, dyzenteria,
tyfus, gruzlica, choroby Zotadka i gangrena.’! Innym problemem byta higiena
osobista, a raczej jej brak. Zeglarze rzadko, kiedy si¢ myli i z reguty mieli
tylko jedno ubranie na czas catego rejsu, niektorzy posiadali drugie ubranie
— ,,nocne”, na zmiang.

Materialne klopoty zaostrzata jeszcze feudalna, potbarbarzynska dyscy-
plina. Do obstugi Zagli i armat nadawat si¢ kazdy, kto miat dwie zdrowe rece
i nogi — chlop porwany z pola, rzezimieszek przekazany werbownikom przez
miejski magistrat, sklepikarz i rzemieslnik. Trzeba ich byto tylko zmusi¢ do
pracy. Kto po takiej uciazliwej i dlugiej podrézy zobaczyl znow swoj port,
poczytywat to za szczgsliwy traf. Nic tez dziwnego, ze bardzo trudno byto
skompletowa¢ zatoge statku na wyprawe.”? Ustawodawstwo hojnie szafuje
kara $mierci, na przyktad za ,targnigcie si¢ na towary”, za ,,.bunt przeciwko
kapitanowi”, za ,,ucieczke ze statku”. Bogaty jest ,,asortyment” kar dyscypli-
narnych - chtostg lub pigtnowanie na policzku przewidziano za tchorzostwo
podczas napadu korsarzy, wysadzenie na lad za niepostuszenstwo, utrate
polowy wynagrodzenia za spozywanie alkoholu na statku bez zgody kapita-
na. Nawet dla kapitana znalazta si¢ kara $Smierci, ,,gdy sprzeda towary kupca
oraz statek.”” Zazwyczaj potowa ludzi z zatogi nie wracata z takich rejsow.
Smier¢, choroby, wypadki i inne okolicznosci dotykaty Zeglarzy na kazdym
kroku. Taka podréz mogta zahartowa¢ najwigkszego szczura ladowego...Na
usta cis$nie si¢ pytanie:, ,,Po co wigc w takim razie w ogdle rusza¢ na morze?”.
Coz... Zycie na morzu bylo ciezkie. Ale zycie na ladzie - rowniez. XVI wiek
byt okresem, kiedy ludzie z reguly rzadko, kiedy opuszczali swoje miasta,
wioski. Wyptynigcie w morze byto, wigc niesamowita przygoda, w dodatku
dos¢ dobrze ptatna.

Czas wielkich odkry¢ geograficznych to nie tylko poszukiwanie nowych
ladow i wytyczanie nowych szlakow. Wyprawy oceaniczne wymagaty wielu
nowatorskich rozwiazan logistycznych, ktore doprowadzity do fundamen-
talnych zmian w kompleksowym ich postrzeganiu. Mimo, ze trzeba byto,

% J. Mocquet o trudach morskich podrozy w czasach nowozytnych Relacja z podrozy

do Wschodnich i Zachodnich Indii z 1601 r.

http://niniwa2.cba.pl/z_dziejow_zeglugi.htm
E. Rackwitz, Szlaki w nieznane, op.cit., s. 96.
http://niniwa2.cba.pl/z_dziejow_zeglugi.htm
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w prymitywnych niemal warunkach i niemal od podstaw, wdraza¢ rozwiazania,
ktore dzi$ nazwaliby$smy nowatorskimi lub pionierskimi, cel zostal osiagnigty
a zdobyta wowczas wiedza przekazana kolejnym pokoleniom i nadal jest
w wigkszosci aktualna. Po odkrytych wowczas szlakach przemieszcza sig
codzienne tysiace statkow i tak jak przed wiekami przewoza nie tak juz egzo-
tyczne towary z odlegtych regionow $wiata.
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I-VI: Rewolucja transportowa w Anglii w XVIII wieku

Rewolucja w sektorze transportowym po czgsci poprzedzita rewolucje
przemystowa, a po czesci jej towarzyszyta. Dotyczyla ona transformacji,
jaka zaszla w wewngetrznym systemie transportu. Na poczatku XVIII wieku
wigkszo$¢ angielskich towarow byta wozona przez caty kraj jucznymi konmi.
Osoby, ktore przemieszczaly si¢ z jednego regionu do innego, takze jechaty
konno, za$ trzodg¢ i bydto pedzono. Na dhugich dystansach nie oplacat si¢
wysyla¢ towarow droga ladowa, poniewaz podroz byta dos¢ wolna (zwigk-
szato si¢ réwniez ryzyko rabunku na gtéwnych drogach), kiedy pogoda byta
deszczowa, drogi byly zazwyczaj nieprzejezdne dla wozow.

Rys. 1 Angielskie drogi w okresie sprzed ,,rewolucji transportowej”

Zrédto: http://www.johnhearfield.com/History/Muddy_road.gif [dostep:
23.04.2016]

Wraz ze wzrostem liczby ludnosci i rozwojem ruchu lokalnego system dro-
gowy byt coraz bardziej zaniedbywany, poniewaz tradycyjny system utrzymania
drog za pomoca przewidzianych przez prawo $swiadczen pracy przymusowej
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pod nadzorem lokalnych wladz okazywat si¢ nadzwyczaj nieskuteczny. W od-
réznieniu od Francji obecnos¢ licznych sptawnych rzek wraz z niezbyt rozlegla
powierzchnia ladowa i dos¢ dlugim wybrzezem stanowity dla Anglii zalete
w kwestii transportowe;j. Statki zeglugi przybrzeznej mogly przewozi¢ cigzkie
towary (np. wegiel, gling i zboze) migdzy réznymi portami w miesiacach, gdy
rzeki byly sptawne. Wymagato to naktadéw nizszych niz te, jakie ponoszono na
transport drogowy. W ten sposéb drogi morskie taczyty angielskich nabywcow
i sprzedawcow w miejscach odleglych od siebie pod wzglgdem geograficznym.
Jednak kiedy pogoda szczegdlnie nie sprzyjata, okrety byty zmuszone do po-
zostawania w portach, rownoczesnie coraz wigkszy ruch powodowat osuwanie
si¢ brzegow rzek lub zapchanie ich ujs¢, tak ze todzie i barki byty zmuszone do
wyladunku transportowanych towaré6w w miejscach coraz bardziej odlegtych
od punktéow ich sprzedazy. Krotko mowiac, w potowie XVIII wieku kolejna
fala rozwoju ruchu wewngtrznego na Wyspach Brytyjskich byla powaznie
blokowana coraz liczniejszymi i powazniejszymi zatorami do tego stopnia, ze
czgsto taniej bylo przewiez¢ towary droga morska z Europy kontynentalnej niz
z jakiego$ wewngtrznego regionu brytyjskiego.

Rys. 2 Budowa drogi z zastosowaniem technologii McAdama (makadamu)
w 1823 roku.

Przez trzy wieki system drog migdzymiastowych w Imperium Brytyjskim tworzony
i prowadzony byl przez prywatne, konkurujace migdzy soba przedsigbiorstwa.
Zrddto:  https://curbstone.com/images/macadam.jpg [dostep: 23.04.2016]
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Do pierwszych powaznych prob stawienia czota transportowej konge-
stii doszto na drogach. Istniaty mate gminy usytuowane wzdtuz gtoéwnych
traktow, ktorym trudniej byto uporaé si¢ z utrzymaniem drog we wiasciwym
stanie technicznym (przejezdnosci). W ten sposob wraz ze wzrostem liczby
gmin w pierwszej potowie XVIII wieku odpowiedzialno$¢ za utrzymanie
najbardziej zakorkowanych drog zostata przekazana w r¢ce monopoli kontroli
drogowej (Turnpike Trust)>, ktore miaty poobiera¢ optaty od uzytkownikoéw
drog. Monopole te, ktore jeden po drugim miaty by¢ zatwierdzane formalnym
dekretem parlamentarnym, byly upowaznione do gromadzenia dtugotermi-
nowego kapitatu (zazwyczaj obciazajac hipoteka optaty drogowe), ktorego
uzywano w celu utrzymania juz istniejacych i budowy nowych drég, zadania
nowych stanowisk optat i nowych domow. Mogtly réwniez pozwoli¢ sobie na
finansowanie bardzo doswiadczonych nadzorcow budowlanych i inzynierow
drogowych. Wolaty one wykorzystywacé regularnie optacanych robotnikdéw niz
oporna, przymusowa sil¢ robocza przewidziang przez prawo, a zdobywajac
kontrolg nad wieloma drogami nalezacymi do graniczacych ze soba gmin,
w sposob skuteczny mogly planowaé rozwdj bardziej kompleksowej sieci
drogowej. Wiele z gtéwnych drég prowadzacych do Londynu i do§¢ duzo drog
ponadregionalnych zostato w ciagu 1750 roku obtozonych optatami. W 1754
roku podréz z Londynu do Manchesteru trwata 4 i pot dnia, trzydziesci lat
p6zniej pokonanie tej odlegtosci zajmowato juz jeden dzien.

Powstanie pierwszej ptatnej drogi zarzadzanej przez taka firm¢ w Anglii
datuje si¢ na 1663 rok. Podczas szczytu swojej §wietnosci, czyli w latach 30.
XVIII, w samej tylko Anglii i Walii ponad 1 000 firm zarzadzato 48 tys. km
drog (30 tys. mil) pobierajac optaty w prawie 8 tys. punktach. Srednio poje-
dyncze przedsigbiorstwo byto odpowiedzialne za kilkadziesiat km drogi. Byty
jednak odcinki dtuzsze, jak drogi koto Exeter — 237 km. Poczatkowo firmy te
organizowaly pobor optat samodzielnie. Potem za$ zaczgty zlecac te prace na
zewnatrz, w ramach aukcji naymowaly wyspecjalizowanych w poborze pracow-
nikow. Na dhugich dystansach drogi byty uzywane gtownie przez pasazerskie
i pocztowe konne dylizansy. Na krotszych zas do transportu towaréw migdzy
obszarami wiejskimi i miejscowosciami (targi). W celu poprawy nawierzchni
drog ich zarzadcy wynajmowali prywatnych inzynierow. Wyprobowywane
technologie utorowaty wspotczesnym sposobom budowy drog. Przykladem
takim jest np. makadam, czyli nawierzchnia drogowa ztozona z dwoch uwa-
lowanych warstw thucznia o rdznej ziarnistosci na podtozu z piasku. Lepsze

3 Przedsigbiorstwa, tzw. turnpike trusts, zarzadzaty przede wszystkim glownymi

drogami, taczacymi wigksze miasta badz metropolie. W zamian za mozliwos¢
pobierania optlat na zarzadzanych przez siebie drogach firmy te przez okres 21 lat
byty zobligowane do naprawy drog i inwestycji w nie (z wlasnych srodkow).
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technologie budowy drég pozwalaty na zwigkszenie predkosci pojazdow,
a co za tym idzie skrdcenie czasu podrézy (np. predkosé konnych dylizanséw
pocztowych wzrosta z 8-10 km/h do 15 km/h). 5

Rys. 3 struktura drogi wg McAdama
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W Wielkiej Brytanii budownictwo drogowe rozkwitato w poczatku XIX wieku za
sprawa szkockich inzynierow Thomasa Telforda i Johna McAdama. Telford nadzorowat
budowe ponad 1600 km drég i okoto 1200 mostéw. McAdam, oprocz intensywnej
dziatalno$ci budowlanej, napisal podrgcznik budowy drog. Od jego nazwiska pochodzi
angielska nazwa nawierzchni thuczniowej smotowanej — tarmacadam lub tarcam (tar —
ang. smota), jako ze to on wprowadzit t¢ nawierzchni¢ do uzytku na szeroka skalg.
Zrédlo:  http://media-2.web.britannica.com/eb-media/45/23945-004-EA668418.jpg
[dostep: 23.04.2016]

Kiedy rezultaty staty sig dla wszystkich oczywiste, miejscowi wiasciciele
ziemscy, hodowcy, kupcy i rzemieslnicy byli coraz bardziej chgtni do wzigcia
udzialu w finansowaniu monopoli w ich regionie. Poczawszy od 1750 roku
do 1770 roku liczba przyjetych rozporzadzen ustawowych w kwestii oplat
drogowych osiagneta najwyzszy poziom, znacznie przekraczajac poziom
sprzed czterdziestu lat, a takze — jak sig¢ okazato —ten, jaki odnotowano w ciagu
kolejnych 60 lat. W latach 1751-1772, powstato 389 turnpike trusts.

5 http://www.retronauta.pl/prywatnie-zarzadzane-drogi-w-imperium-brytyjskim
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Lata 1751-1752 przez wspotczesnych zostaty opisane jako okres ,,manii
optat za przejazd”. Jej efekty mozna bylo zauwazyé w wyraznej redukcji
czasu podrézy, w ekspansji ruchu drogowego i w ograniczeniu liczby koni
zaprzgzonych do ciagnigcia pojedynczej dorozki czy wielkiego wozu. Po-
prawa transportu drogowego, ktora nastapita w potowie XVIII wieku, byta
konsekwencja zastosowania tradycyjnych systemow budowy drog w sposob
bardziej systematyczny i spojny. Pozwolito to na transport pasazerow i lekkich
towarow — szybciej, pewniej, bardziej ekonomicznie i na dtuzszy dystans, ale
miato wlasciwie niewielkie znaczenie dla obnizenia cen transportu towaréw
cigzkich, zaréwno na dtugich, jak i na krotkich dystansach.

Przed 1825 rokiem wszystkie wigksze brytyjskie osrodki miejskie zostaty
potaczone solidnymi, szerokimi drogami, przejezdnymi o kazdej porze roku.
Byly one wyposazone w czgste i regularne ushugi dylizansowe, dzigki czemu
na terenie kraju szybko przewozono pasazerow, poczte i lekkie towary z jed-
nego miejsca w drugie. Dobrze skoordynowany system drég, kanatow, rzek
i rejsow statkow zeglugi przybrzeznej pozwalat na transport najci¢zszych to-
wardow pomigdzy przemystowymi osrodkami zaplecza miasta portowego i ich
dostawcami lub krajowymi i zagranicznymi klientami po kosztach przewozu
rownych minimalnej czgséci tego, co obowiazywato okoto roku 1770.

Rys. 4 Rozbudowa sieci brytyjskich ptatnych, zarzadzanych prywatnie drog
— tzw. turnpikes.

Roads nmpiteg
between 1731 and 1740
-~ Between 1721 and 1730
Upto 1720

= —

Zrodto:  http://www.retronauta.pl/images/retronauta-pl/prywatnie-zarzadzane-drogi-
w-imperium-brytyjskim/brytyjskie-drogi.gif [dostegp: 23.04.2016]
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Rys. 5 Rozwdj sieci kanatow

KEY

v gable rivers
— Wide canals
= Narrow canals
= = = Canals being
restored but
currently not
N e

1
pton '
Er =N
f"ﬁam.hﬁ

Zrodto: http://devekeyb.orpheusweb.co.uk/images/engcan.gif [dostep: 5.04.2016]




W rezultacie rewolucja transportowa dokonata si¢ w Anglii jeszcze przed
poczatkiem ery kolei. Inne kraje musiaty natomiast zaczeka¢ na impuls, jaki
daty koleje zelazne, zanim mogly zdecydowanie stawi¢ czola przejsciu z go-
spodarki preindustrialnej do gospodarki charakteryzujacej si¢ silnym uprzemy-
stowieniem. W Anglii, przeciwnie, mozliwe byto juz oszczedzanie na kapitale
handlowym i przemystowym, uzywajaca koni do prac rolnych i oszczgdzanie
czasu kupcéw 1 ludzi interesu. Poza tym, powodujac wzrost bezposrednich
kontaktow migdzy inwestorami a oszczedzajacymi z réznych regiondw kraju,
utatwiano przenoszenie kapitatu z nieaktywnych depozytow bankowych do pro-
dukcyjnego uzytku. Latwiej byto otrzymacé ulgi kredytowe i gwarancyjne, gdy
kontakty migdzy ludzmi staly si¢ $mielsze. Zreszta ludzie, jak juz wspomniano,
mogli bez trudu przemieszczac si¢ z jednego miejsca w drugie.

Bardziej spektakularne ze wzgledu na swoje technologiczne unowoczesnie-
nia i konsekwencje byty udoskonalenia zeglugi wewngtrznej, jakich dokonano
w drugiej potowie XVII wieku. W istocie budowa kanatow (czyli sztucznych,
zeglownych biegdw rzek juz istniejacych) symbolizowata jedna z pierwszych
i najwazniejszych innowacji rewolucji przemystowej. Pierwszy prawdziwy
angielski kanatl zostat zbudowany miedzy 1759 a 1761 rokiem przez ksigcia
Bridgewater, by transportowa¢ wegiel z kopalni w Worsley do Manchesteru.
Potem, w 1776 roku, zostat on przedtuzony az do Liverpoolu. Zmniejszyt koszt
transportu wegla do 1/6 w stosunku do transportu droga ladowa i utworzyt
szlak zeglowny, po ktorym towary kazdego rodzaju wyjezdzajace i przy-
jezdzajace z wigkszych osrodkow miejskich mogly by¢ transportowane po
niskich kosztach.

Sukces kanatu ksigcia Bridgewater byt tak natychmiastowy i ewidentny,
ze dat poczatek fali budowy kanatow, ktora trwata az do konca lat 70. i dopro-
wadzita do tego, ze miasta manufakturowe angielskiej strefy srodkowej staty
si¢ bardziej dostgpne niz morze, tak od strony wybrzeza wschodniego (Hull),
jak 1 zachodniego (Liverpool czy Bristol). Drugie ,.kanalowe szalenstwo”
wybuchto na poczatku lat 80. Skoro najwigksze osrodki przemystowe zyskaty
potaczenie migdzy soba oraz z gldéwnymi portami, bardzo korzystne wydato
si¢ zainwestowanie w sie¢ mniejszych i mniej kosztownych potaczen.

Ponadto pozostate sektory transportu przemystowego czerpaty korzysci
z budowy polaczen kanatlowych. Juz istniejace nadajace si¢ do sptawu partie
rzek mogly, np. by¢ wykorzystywane w bardziej calosciowy sposob, jesli byty
potaczone siecia kanatéw. Na trasach, ktore taczyty kanaty, chetnie dokonywa-
no inwestycji, ktore w innym przypadku nigdy nie dosztyby do skutku. Aby
wytrzymac¢ zwigkszony ruch handlowy, porty musiaty zosta¢ rozbudowane
ilepiej wyposazone. Tym sposobem wskaznik produkcji nowych, skutecznych
drog wzrdst w nastepstwie kolejnego ,,szalu budowy kanatow”, zainwestowano
tez bardzo duze sumy w ponowne wyposazenie portow i ich struktur.
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Rys. 6 Kanat wodny
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Zrodto: http://www.victorianweb.org/graphics/places/19.jpg [dostep: 5.04.2016]

92



I-VII: Globalny handel oraz kolonialny transport
morski w XVIII wieku

Imperia kolonialne w XVIII wieku nie byly niczym nowym, tak jak nie
byl nowoscia widok okretow pokonujacych morza migdzy Europa a Azja
oraz Afryka i obiema Amerykami. Bezprecedensowy byt jednak rozwdj ruchu
transoceanicznego oraz rola, jaka w zyciu gospodarczym Starego Kontynentu
zyskaty stosunki z koloniami. Towary splywajace z najbardziej odlegtych
zakatkdéw globu i tam wysytanych ozywialy dziatalno$¢ handlowa na catym
$wiecie, ksztattujac niespotykana dotad ,,amerykanizacje” i ,,orientalizacjg”
handlu. Mialo to réwniez wptyw na wymiar polityczny, wojny o potege i domi-
nacj¢ w Europie rozszerzaly bowiem swoj zasieg na kolonie, ktére wplywaty
na wzrost stawki w grze o zwycigstwo.

Europa przez wiele lat probowata ustanowi¢ swoja hegemonig na §wiecie.
W 1720 roku uczestniczyta w 2/3 handlu $wiatowego z wielkoscia wymiany
handlowej réwnej okoto 62 mln szterlingdw. Szesédziesiat lat pdzniej licz-
by te wynosity odpowiednio: ¥ i 137 mln. Gltéwne role odgrywaty Anglia
i Francja, ktorych zaciekla rywalizacja trwata przez cate stulecie. Po pelnym
sukcesow XVII wieku przygast splendor Zjednoczonych Prowincji (Holandii).
Byt to jednak zmierzch niepozbawiony blasku. Mimo, ze Prowincje tracity
swoja pozycje na rzecz Anglii i Francji, to nadal trzeba bylo sig liczy¢ z Ho-
lendrami, zwlaszcza w Indonezji, tym bardziej, ze Amsterdam nie przestawat
by¢ najwazniejsza gielda pieni¢zna w Europie. Hiszpania i Portugalia, ktore
przetarly juz szlak kolonializmu, nie miaty takiej dynamiki rozwoju jak Anglia
i Francja, ale mimo to ich rola pozostawata znaczaca. Gdyby ekspansja tery-
torialna byta wystarczajacym kryterium do klasyfikacji poteg kolonialnych,
to pierwsze miejsce zajetoby imperium hiszpanskie; na poczatku X VIII wieku
powierzchnia jego kolonii w samej Ameryce wynosita 3 mln km?, a pod ko-
niec stulecia — 8 mln km?. Ozywienie Hiszpanii nastapilo po niekorzystnych
decyzjach usankcjonowanych podpisaniem pokoju w Utrechcie (1713) dzigki
inicjatywom Karola III w drugiej potowie XVIII wieku. Analogicznie pod pew-
nymi wzgledami wygladata historia imperium portugalskiego, od lat 50. X VIII
wieku reformowanego energicznymi dziataniami ministra Pombala. Imperium
portugalskie zasadniczo oznaczato Brazylig, a Brazylia oznaczata ztoto. Jego
odkrycie w 1698 roku zapoczatkowato prawdziwa goraczke poszukiwan, ktora
wzmogla si¢ w 1729 roku po odkryciu diamentow w srodkowo-zachodniej
czesci kraju. Na brazylijskie zloto takomie spogladato wiele krajow europej-
skich szukajacych zrodet gotéwki. Konkretne rezultaty osiagneta jednak tylko
Anglia. Traktat Methuena, zawarty w 1703 roku, jako uzupehienie traktatu
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z 1654 roku, szeroko otwierat rynek angielski przed portugalskim winem, ale
zapewnial Anglii kluczowa pozycj¢ w handlu z Portugalia i Brazylia.

Na tle rozwoju panstw Europy — niezaleznie od schytku niektdrych z nich,
ktore i tak w liczbach absolutnych nie przestawaty wnosi¢ istotnego wktadu
— wzmaganego pojawieniem si¢ nowych krajow (np. Rosji) Anglia i Francja
zaczynaly wyraznie dominowac. Uwzgledniajac to, Ze nie dysponujemy cat-
kowicie pewnymi danymi oraz ze obliczenia badaczy nie do konca sa zbiezne,
mozna powiedzieé, ze zagraniczny handel Anglii podwoit si¢ pomigdzy 1716
rokiem a okresem 1784-1788 ze skokiem wymiany handlowej z 13 do 31
mln szterlingéw. Przyjmuje sig, ze w tym okresie zagraniczny handel fran-
cuski odnotowat wzrost pigciokrotny (trzykrotny, jesli opieraé si¢ na statej
sile nabywczej pieniadza, unikajac w ten sposob zawyzenia warto$ci obrotu
wynikajacego ze wzrostu cen), byt to wige spektakularny sukces.

Angielskie i francuskie porty na Atlantyku

Intensywno$¢ wymiany handlowej przejawiata si¢ na wiele sposobow.
Gwaltownie zwigkszyt sig ruch w wielkich portach. W Liverpoolu, ktory zajat
wreszcie miejsce Bristolu, w latach 1740-49 wielko$¢ handlu wzrosta szescio-
krotnie. W Londynie, bedacym gtownym osrodkiem handlowym w Europie,
tonaz statkow wyptywajacych i przyplywajacych wzrost osmiokrotnie w ciagu
wieku, natomiast tonaz statkow bioracych udziat w handlu zagranicznym ze
157 000 ton w 1705 roku skoczyt do 620 000 ton w 1794 roku. Francja nie po-
zostawata w tyle. Zwyzka obrotéw handlowych Bordeaux byta nadzwyczajna:
obroty osiagnety warto$¢ 12 min liwrow w 1712 1., 75 mln w 1749r., 250 mln
w 1782r., statki wyplywajace z roczna $rednia rowna 141 000 tonom w latach
1720-24, 2282 500 tonom w latach 1784-87. W tym ostatnim okresie w Borde-
aux , wowczas najwazniejszym porcie Francji, skupiato si¢ 25% francuskiego
handlu zagranicznego. W tym samym czasie drugim pod wzgledem znaczenia
portem Francji byta Marsylia, szybko rozwijajaca si¢ od 1743 roku, z okresem
spowolnienia podczas Wojny Siedmioletniej. W dalszym ciagu wazna rolg
odgrywato Nantes, zepchnigte jednak z pierwszego miejsca, ktore zajmowalto
do lat 1730-40, na trzecia pozycj¢. Godny uwagi jest rowniez rozwoj Hawru
(statki wptywajace: 27 041 ton w 1723 roku; 118 847 ton w 1782r.).

95



Rys. 2. Port w Portsmouth.

Zrédto: https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/b/b5/Dominic_Serres -
An_English_frigate running_into_Portsmouth harbour.jpg

Pozostale porty europejskie

Nie mozna pomina¢ innych waznych portow europejskich. Wéréd nich
byl np. Hamburg nad Morzem Poélnocnym, ktory czerpat korzysci ze swej
neutralnosci i niewysokich cet wwozowych. Jego znaczenie wzrosto w ostat-
nich dekadach XVIII wieku. Po 1783 roku szczegdlnego znaczenia nabraty
kontakty ze Stanami Zjednoczonymi Ameryki. W stosunku do Londynu
i Hamburga Amsterdam pozostawat w tyle. Po okresie prosperity w latach
1723-32 jego ranga spadta, cho¢ w liczbach absolutnych pozycja ta byta
ciagle jeszcze znaczaca. W latach 1727-32 wptywato do amsterdamskiego
portu ponad 3000 statkéw rocznie i takiej liczby nie udato si¢ juz osiagnaé
do konca XVIII wieku. W latach 1771-79 $rednia wynosita 2805 jednostek;
skutki wojny angielsko-holenderskiej z lat 1780-84 doprowadzity do spadku
tej liczby do 593; wreszcie energiczny powrot na utracone pozycje pozwolit
w latach 1784-90 ponownie osiagnac¢ poziom 2581 jednostek.

Duzy ruch panowat na Battyku. Przez cie$ning Sund przeptynglo w 1780
roku trzykrotnie wigcej statkow niz w latach 1725-34. Rozwingta si¢ Kopen-
haga. Postepy czynil Petersburg, ktoérego udziatem stal si¢ ogromny wzrost
eksportu i importu pomigdzy 1717-19 a 1749 rokiem (odpowiednio: z 268 000
rubli do 3 910 000 i z 218 000 rubli do 3 836 000); liczba wej$¢ statkow do
portu zwigkszyta si¢ z 425 w 1752 roku do 2 015 w 1787 roku.
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Powstaty ogromne floty. W czotéwce byta marynarka angielska, ktéra
w ciagu niecatego wieku, od 1689 do 1786 roku, zaczynajac od 350 tys. ton,
osiagneta 881 tys. ton i reprezentowata ponad 26% catej floty europejskiej. Na
drugim miejscu plasowata si¢ marynarka francuska (ponad 21%). Szczegoto-
we dane na jej temat sg niekompletne i niepewne. Przyjmuje sig, ze w latach
1786-87 ogdtem przewiozta 729 340 tys ton na 5682 statkach. Kolejne nizsze
pozycje zajmowala flota holenderska (11,7%), i flota krajow skandynawskich,
ktorych catosciowy udzial w latach 80. XVIII wieku wyniost okoto 16%.

Srodki techniki i nawigacji

Przy takim wzro$cie handlu nalezatoby si¢ spodziewa¢ transformacji
wdrazania zmian w przemysle stoczniowym i w sztuce zeglowania. Jednak
srodki techniczne pozostaty skromne, a postgp w tej dziedzinie odbywat sig
wolno i opieszale. Nie byto zadnej rewolucji: raczej czastkowe sukcesy, ktore
pozwalaly na przemierzanie morz z wigksza pewnoscia, precyzja i szybkoscia.
Dominowaty todzie smukte i lekkie: fregata, brygantyna, szkuner, korweta (ta
ostatnia klasyfikowana, wedlug kryteriow epoki, do grupy statkow o duzych
wymiarach). Zagle pehiej rozpo$cieraly sig na wietrze, w portowych warszta-
tach naprawczych wigksza uwage przywiazywano do regularnej konserwacji.
W latach 70. dzigki Anglikom wprowadzono miedziane poszycie pod linia
zanurzenia, co pozwolito na wyeliminowanie lub ograniczenie zmniejszania
predkosci statkow z powodu porastania ich kadlubéw wodorostami. We
Francji takie poszycie zastosowano po raz pierwszy w 1778 roku. Jego upo-
wszechnienie trwalo dos¢ dtugo, byto bowiem bardzo kosztowne i nalezato
je okresowo wymieniac.

Poprawily si¢ sposoby obliczania wspoétrzednych geograficznych. Do
doktadniejszego okreslania szerokos$ci poczatkowo uzywano oktantu, pozniej
sekstantu skonstruowanego okoto 1750 roku. Do doktadniejszego okreslania
dlugosci geograficznej zastosowanie znalazty chronometry morskie, ktére
rozpowszechnily si¢ (kiedy Francuz Le Roy udoskonalil chronometr Johna
Harrisona) i pozwolity na unikniecie czgstych zboczen z kursu. Mimo to daleko
jeszcze byto do peinej wiadzy nad morzami. Wyprawiajacy si¢ w droge mieli
wigcej szans niz w przesztosci na dotarcie do celu podrdzy, ale ryzyko nadal
bylo znaczne. Wazne jest tez ,.kiedy si¢ docierato”. Czas podrézy zalezat od
wiatrow, fal, chordéb czyhajacych stale na zatogg, krotszych lub dtuzszych
postojow w portach. Ten czas wydhuzal si¢ i skracal w sposob nieprzewi-
dywalny. Zreszta tzw. normalny okresy podrozy takze nie byt zachgcajacy:
pottora roku trwata wyprawa w obie strony na trasie Europa-Kanton, rok na
trasie Europa-Potnocna Brazylia — Antyle; trzy — cztery lata na trasie Europa —
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Rys. 3. Srodki transportu morskiego w XVIII wieku (fregata, brygantyna,
szkuner, korweta).

Zrodto: http://consejo.bz/Pirates/ships/images/frigate.jpg; https://thumbs.dreamstime.
com/x/brygantyna-pirata-statek-53234686.jpg; http://www.reprodukcje.com/thumb-
nails/images/5820 29651 b.jpg.thumb 430x320 4532f730a272579a3ecdbbec315b
1bab.jpg; https://thumbs.dreamstime.com/x/xviii-wiek-korweta-49134872.jpg

Peru; pigc - szes¢ lat na trasie Europa — Filipiny. Ameryka i Azja byty daleko,
ale interesy ekonomiczne — oraz cz¢sto z nimi zwiazane ekspedycje naukowe
— pobudzaly przedsigbiorczo$¢ i mobilizowaty do pokonywania przeszkod.
Kotyszac sig na falach, kupcy i zeglarze (nie zapominajmy, ze XVIII wiek
byt stuleciem wielkich podrézy badawczych przez Pacyfik) przyblizat Europg
do innych kontynentow. Swiatowy rozw6j handlu byt wige $cisle zwiazany
z wielka przygoda.
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Handel z obiema Amerykami i konflikty w handlu amerykanskim

Walka o pozycje lidera w handlu kolonialnym doprowadzita do dtugotrwa-
tego konfliktu migdzy Anglia a Francja zakonczonego triumfem Anglii w 1763
roku. Francja czg$ciowy odwet wzigta 25 lat pozniej. Na poczatku X VIII wieku
trwaty takze zmagania pomigdzy Anglia i Hiszpania. Wydawato sig, ze ta
ostatnia, wyczerpana po zakonczeniu wojny o sukcesje hiszpanska, nie bedzie
dos¢ silna, aby utrzymac swoje rozlegle imperium. Imperium bedace, by uzy¢
XIX wiecznego okreslenia na Imperium Osmanskie, niczym ,,chory cztowiek,
ktéremu tatwo zadawac ciosy i w koncu rzucic¢ go na kolana. Hiszpania ustalita
monopolistyczny obieg zamknigty pomigdzy krajem ojczystym a koloniami,
czyli zastrzegta sobie wylaczno$¢ handlu ze swoimi zaoceanicznymi posia-
dlosciami. Byly takze inne obwarowania: kolonie hiszpanskie sprzedawatly
r6znym krajom swoje wyroby bezposrednio, wymagano jednak, aby tadunki
transportowane byty tylko przez statki hiszpanskie.

Wszystkie kraje prowadzace interesy kolonialne myslaty, ze nadszedt
wlasciwy moment na zmiang porzadku, ktory im szkodzil, pozbawiajac je
potrzebnego towaru. Tym towarem byto wydobywane w Meksyku srebro.

Monopol hiszpanski legalng droga przerwata Francja. Hiszpania zezwo-
lita bowiem na osiedlenie si¢ w Kadyksie grupy francuskich kupcéw. Nie
pozwolono im na zaden bezpo$redni handel z koloniami: w podréz mogty
wyrusza¢ jedynie statki hiszpanskie, wylacznie za posrednictwem Casa de
Contratation. Francuzi musieli wigc oczekiwa¢ na powrdt statkow, zeby
otrzymac zaplatg w towarach tropikalnych lub, co byto bardziej pozadane,
w srebrnych sztabkach.

Wyjatkowa przedsigbiorczo$¢ wykazata Anglia. Dzigki asiento, ktore
wzbudzito sprzeciw Hiszpanii, udato jej si¢ uzyska¢ w Utrechcie prawo,
obowiazujace przez 30 lat, do dostarczania koloniom hiszpanskim okreslone;j
liczby niewolnikow. Takiej koncesji towarzyszylto navio de permiso, czyli
zezwolenie na wysylanie co roku do Porto Bello (w Przesmyku Panamskim)
okretu (,,okrgtu z pozwolenia™), ktorego tadunek — okreslony co do sktadu
i iloéci towaréw — mogl byé wolno sprzedawany. Szybko stato si¢ jasne, ze
Kompania Morz Potudniowych, ktorej powierzono to podwojne zadanie,
nie miata najmniejszego zamiaru respektowaé ustalonych warunkéw. Statki
korzystajac z prawa do handlu niewolnikami przywozity réwniez inne to-
wary. ,,Okret z pozwolenia”, zakotwiczony przez szes¢ miesigcy na redzie
Porto Bello, sprzedawat takze niedozwolone wyroby, a kiedy tadunek si¢
wyczerpywal, podptywaty mate statki i nielegalnie go uzupetniaty. Do tego
nalezy dodaé, ze nie wahano si¢ praktykowac handlu interlope (przemytu).
Moze jednak przemyt nie byt prowadzony na taka skalg, jak podejrzewali
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nieufni Hiszpanie, ale z pewnoscia ,,Okret z pozwolenia” wielkich szkod im
nie wyrzadzil, gdyz przez caly czas obowigzywania koncesji wykonat nie
wigcej niz osiem kursow (ostatni w 1733 r.). nie ma jednak watpliwosci, ze
postanowienia byly famane.

Rys. 4 Antyle.
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Zaniepokojeni i poirytowani Hiszpanie zaczgli sprawowac poprzez straz
wybrzeza $cisty i pozbawiony grzeczno$ci nadzor. Narastaty konflikty i oskar-
zenia. Atmosfera robita si¢ goraca. W Anglii gloéno oburzano si¢ na arbitralno$é¢
i arogancje Hiszpanow, a w Hiszpanii za$ ostro krytykowano nieuczciwos$¢
Anglikéw. Wzajemne obrzucanie si¢ klatwami, ztowrogie incydenty i usito-
wanie na drodze pokojowej rozwiazania drazliwej kwestii trwaty do lat 30.

Handel Anglii i Francji z Antylami

Anglia zuchwale przystapita do starcia z Hiszpania, sadzac, ze stabos¢
chwiejacego si¢ kolosa rokuje perspektywe latwego sukcesu. Natomiast
z zupetnie innych powodow probowata wyrownac rachunki z Francja, w tym
przypadku byto przeszkodzenie jej w zdobyciu dominacji. Francja byla
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w okresie dynamicznego rozwoju wlasnego handlu, stajac si¢ ekspansywna
i niebezpieczng rywalka przede wszystkim na Antylach. Archipelag ten,
nazywany Wyspami, zyskiwal w ciagu XVIII wieku coraz wigksze znacze-
nie. Wiasnie w odniesieniu do niego, a nie do Ameryki Péinocnej, mowito
si¢ o amerykanizacji XVIII-wiecznego handlu. Z Antyli pochodzit produkt
nieslychanie pozadany na Starym Kontynencie, czyli cukier. Na angielskich
Antylach jego uprawa zajmowala pierwsze miejsce, co bylo uwarunkowane
popytem na ojczystej ziemi niemajacych sobie rownego w innych krajach eu-
ropejskich. Wystarczy wskazaé, ze w 1750 roku poddani angielscy spozywali
na osobg $rednio pig¢ kilogramow cukru rocznie, podczas gdy we Francji jego
spozycie wynosito zaledwie pot kilograma. Totez zainteresowanie i ogromne
kapitaty koncentrowaly si¢ wokot plantacji trzciny cukrowej i wokot handlu
tym cennym produktem. W okresie 1771-75 okoto 459 matych statkow angiel-
skich byto zaangazowanych w handel cukrem, ktory osiagnat warto$¢ rowna
2,4 mln szterlingow. Ta liczba jest tym bardziej wymowna, ze handel kawa
(pochodzacej gtownie z Dominiki i Grenady, ktore przeszty pod panowanie
angielskie w 1763 r.) osiagnal obroty 300-500 tys. szterlingdw, a tytoniem 1
mln szterlingdw. Przez cale stulecie import cukru, chociaz spowalniany przez
okresy kryzysow produkcyjnych, rost znacznie: 22 032 tony w 1700 roku,
60 000 ton w 1775 r, 95 000 ton w latach 1783-92. Antylska krolowa cukru
byta Jamajka, ktorej eksport zwigkszyt si¢ prawie dziesi¢ciokrotnie pomigdzy
1715 a 1775 r., ale niebagatelny udzial miaty takze wyspy, ktore Anglia przejgta
w nastgpstwie pokoju paryskiego. W latach 1771-75 z Grenady, Grenadyn,
Tabago, Saint Vincent i Dominiki pochodzito trzykrotnie wigcej cukru, niz
wystano go z nich dziesig¢ lat wczesnie;j.

Rys. 5 Plantacja trzciny cukrowe;.

Zrodto: http://www.allposters.com/IMAGES/NWPPOD/AGRI2A-00054 jpgt http:/
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slaves-harvesting-sugar-cane-on-a-plantation-in-the-u-s-south-c-1800.jpg
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Urodzaj kawy francuskiej w 1760 roku nie byt tylko jednym krétkim sezo-
nem na Saint-Martin. Przeciwnie, produkcja wzrastala z roku na rok, z 3748
barylek wystanych z San Domingo w 1754 roku do 53 000 barytek w 1790
roku. Na dobrym poziomie utrzymywat si¢ tez eksport bardzo woéwczas po-
szukiwanego barwnika indygo (14% w 1770 roku).

Koncentracja handlu francuskiego na Antylach zwigkszata si¢ w ciagu
calego wieku. W latach 1716-20 i 1748-88 handel ten wzrost dziesigciokrotnie.
Dzigki temu sektor atlantycki umocnit si¢ zarowno pod wzgledem importu,
jak 1 eksportu (od 13% w 1715 r. do 28% w 1785 r.). pomimo, ze Francja,
zaopatrujac Antyle w potrzebne im podstawowe produkty, napotykata trudno-
$ci strukturalne i ograniczenia kontyngentowe, to przeptyw tych produktéw
zwigkszyt si¢ miedzy 1716 a 1787 rokiem prawie dziesigciokrotnie. Decydu-
jacym impulsem dla rozwoju handlu amerykanskiego prowadzonego przez
Francjg byta zapoczatkowana w XVII wieku ,,rewolucja cukrowa”. W XVIII
wieku odnotowuje si¢ coraz szybszy wzrost produkcji cukru. Areat upraw
przewyzszyt ich powierzchnig na terytoriach angielskich, a San Domingo,
perta kolonii francuskich, wychodzita zwycigsko w konfrontacji z Jamajka.
To wlasnie San Domingo odnotowato gigantyczny wzrost produkcji cukru,
przechodzac od 7000 tys. ton w 1714 roku przez 10 000 ton w 1720, 43 000
ton w 1742 roku, 63 000 ton w 1777 r., do 80 000 ton w 1789 roku. Dla 1777
roku znane sa interesujace dane poréwnawcze: wyspy francuskie dostarczyty
ogo6tem 77 000 ton, angielskie — 67 000 ton, z czego 36 000 ton przypadato
na Jamajke.

Cukier francuski w pierwszych dziesigcioleciach X VIII wieku stopniowo
zaczal podbija¢ rynek europejski, jego cena byta nizsza od angielskiego, kto-
ry ponadto w duzej czgéci pochtaniany byt przez konsumpcje wewngtrzna.
Za kanalem La Manche podniosty si¢ alarmujace glosy. Rozdraznienie byto
tez spowodowane napig¢tymi stosunkami pomigdzy francuskimi Antylami
a angielskimi koloniami w Ameryce Péinocnej. Te ostatnie, ignorujac zakazy
pochodzace z ojczystej ziemi, kupowaly cukier na francuskich wyspach po
korzystnych cenach. W zamian dostarczaly drewno. Na nic zdat si¢ Molasses
Act z 1733 r. naktadajacy bardzo wysokie cta na cukier z Antyli francuskich,
ktory kupowali mieszkancy Ameryki Potnocne;.

Ferwor inicjatyw na Antylach francuskich stat si¢ dla Anglikow rodzajem
koszmaru, tym bardziej drgczacego, ze caty handel Francji zaczat si¢ roz-
wija¢ z niespotykang dynamika. W Anglii zaczg¢to dominowac¢ przekonanie,
ze jedna pomyslna wojna przywrdcitaby dawny porzadek. Oficjalnie wojng
wypowiedziat 15 marca 1744 roku Ludwik XIV. Konflikt si¢ przeciagal, szala
zwycigstwa przechylata si¢ to na jedna to na druga strong bez definitywnych
rozwiazan. Poniewaz sity obu panstw byly dodatkowo zaangazowane w wojng
o sukcesjg¢ austriacka, zadne z nich nie zdobylo si¢ na wielki wysitek, ktory
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przesadzitby o wygrane;j. Kiedy przyszto do podpisania traktatu pokojowego,
to na politycznej mapie Antyli zasadniczo niewiele si¢ zmienito.

Pokoj podpisany w Akwizgranie w 1748 roku, uzupetniony traktatem han-
dlowym z 1750 roku, sankcjonowat status quo. Niemniej pojedynek na morzach,
ktory wkrotce rozgorzat z ogromna zaciekloscia, dostarczyt uzytecznych wskazo-
wek. W pelnym $wietle objawila sig stabo§¢ marynarki francuskiej, a brak bazy
logistycznej unaocznit jej wszystkie stabe punkty. Anglicy, cho¢ mieli powody
do radosci ze skutecznosci swojej marynarki, nie byli tez do konca zadowoleni.
Spokojnie w przysztos¢ nie pozwalata im patrze¢ np. postawa kolonii pdtnocno-
amerykanskich. Te, niezrazone konfliktem, caty czas utrzymywaty stosunki han-
dlowe z francuskimi Antylami, nie powstrzymujac si¢ od réznych przyjaznych
gestow, np. przekazywania zapasow zywnosci 1 osprzetu korsarzom z Martyniki
napadajacym na angielskie statki. W tej sytuacji jedna rzecz byta pewna: pokoj
z 1748 roku byt tylko przerwa w konfliktach migdzy Anglia a Francja, a nieba-
wem miata wybuchna¢ nowa wojna o kolonie i w koloniach.

Handel z angielskimi i francuskimi koloniami w Ameryce Pétnocnej

Mimo, ze duza cz¢$¢ angielskiej dziatalnosci handlowej skupiata si¢ wokot
Antyli, to coraz czgSciej zaczgto zwracaé uwage na kolonie Ameryki Poétnocne;j,
ktore cechowata gwaltowna ekspansja gospodarcza i demograficzna. Dla Anglii
byly one doskonatym rynkiem zbytu. Pomigdzy 1750 a 1755 rokiem eksport
podstawowych wyrobéw do Ameryki Poéinocnej wzrést tak bardzo, ze stat si¢
jedna z najbardziej znaczacych pozycji handlu angielskiego. Importowano tez
znaczne ilo$ci drewna, ryb, suszonego migsa z kolonii potozonych na péinocy;
zb6z, maki i drewna z centrum; tytoniu z potudnia, gdzie rozlegle plantacje
umozliwiaty intensywny handel. Wielkie znaczenie miat pétnocnoamerykan-
ski przemyst stoczniowy, perfekcyjnie produkujacy statki. Z jednej strony
statki te zasilaly flot¢ angielska, a z drugiej pozwalaty kolonistom stworzy¢
sprawna marynarke handlowa, dzigki ktorej utrzymywano bezposredni kontakt
z angielskimi i francuskimi Antylami, z potudniowa Europa i Anglia. Bilans
handlu z Antylami i potudniowa Europa byt dodatni, ale w przypadku Anglii
wykazywat deficyt. Anglia miata monopol na rynku kolonii, a to znaczyto, ze
metropolia byta zabezpieczona przed zagraniczna konkurencja.

Ekspansja handlowa przebiegata w kierunku zachodnim, gdzie poszukiwano
nowych terytoriow do zajgcia oraz kontaktow z plemionami indianskimi, z kto-
rymi mozna byto handlowa¢. Kolonisci amerykanscy $cierali si¢ na szlakach
z Francuzami obecnymi w Illinois, Luizjanie, Kanadzie. To ostatnie miejsce
byto przestrzennie rozlegte, ale nie miato wiele do zaoferowania (wywozono
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stamtad gtownie paszg dla zwierzat i futra bobrowe), dlatego tez handel tam
byt najstabszy. Bogatsza i bardziej obiecujaca wydawata si¢ Luizjana, bardzo
rzadko zaludnione Illinois, glowny dostawca — poza zbozem dla Luizjany —
skor. Byt to ogromny obszar, o panowanie nad ktorym zabiegaly jednoczes$nie
Anglia i Francja. Utrzymywalo si¢ tam migdzy nimi state napigcie, dochodzito
do zbrojnych star¢, podczas ktorych indianskie plemiona sprzymierzaty si¢
z jedna lub drugg strona konfliktu. W latach 1727-30 konflikty przeksztatcity
si¢ w regularna wojng, potem nastapit epizod amerykanski w wojnie o sukcesj¢
austriacka, ktory nikomu nie przyniost pozytku, a nast¢pnie decydujaca walka
rozpocze¢ta sporem o Doling Ohio w ramach wojny siedmioletniej. Na mocy
traktatu paryskiego z 1763 roku imperium francuskie w Ameryce Potnocnej
catkowicie zanikto. Francja, pokonana w wojnie siedmioletniej, gotowa byta
bez wigkszego zalu pogodzi¢ si¢ z utrata Kanady, ale nie byly jej obojgtne
postanowienia traktatu pokojowego dotyczace francuskich Antyli, zdobytych,
z wyjatkiem San Domingo, przez Anglikow (najwigksze wyspy: Gwadelupa
i Martynika przeszty w r¢ee angielskie odpowiednio w 17591 1762r.).

Zta passg Francji dopetnita porazka Hiszpanii, ktora po zawarciu paktu ro-
dzinnego w 1761 roku potaczyta si¢ z innymi domami burbonskimi i w styczniu
1762 r. wrécita na areng wydarzen. Natychmiast spotkaty ja jednak niepowo-
dzenia (utrata Hawany w sierpniu 1762 roku i Manili w pazdzierniku tegoz
roku). Na mapie Karaibéw panowat zamet, ale Anglicy, wbrew wielokrotnie
sktadanym obietnicom, nie zamierzali niszczy¢é swoich plantacji trzcin cu-
krowych na Gwadelupie i Martynice, budzac tym niepokoj plantatoréw wysp
angielskich obawiajacych si¢ konkurencji. Rzad brytyjski, chcac pogodzié¢
rozne interesy, zdecydowat si¢ o jak najszybszym zawarciu pokoju, konieczna
wigc byta zmiana polityki na bardziej umiarkowana. Dtugo dyskutowano, czy
lepiej bytoby zatrzymac¢ wyspy francuskie, czy terytoria zdobyte w Ameryce
Potnocnej. Wsrod plantatorow panowato przekonanie, ze oddanie Gwade-
lupy 1 Martyniki byloby gorszym rozwiazaniem niz ich aneksja. Inni woleli
za$ przeja¢ Kanadg. W koncu rzad brytyjski opowiedziat sig za terytoriami
pétocnoamerykanskimi (Kanada, Dolina Ohio, lewym brzegiem Missisipi),
podczas gdy Gwadelupa i Martynika wrocity do Francji, a Kuba i Filipiny trafity
w rece Hiszpandéw. Hiszpanie odstapili Anglikom Florydg (ktora odzyskali
w 1783 roku na mocy traktatu wersalskiego) oraz przyznali prawo do wycinki
drzewa kampeszowego w Hondurasie. Francja, w ramach wynagrodzenia za
utratg¢ Florydy, odstapita Hiszpanii Luizjang. Krotko méwiac, Anglia wyszia
na tym duzo lepiej, niz mozna byto przypuszczaé. Wyspy, ktore zachowata na
Karaibach, w dalszym ciagu dobrze prosperowaly, a zapotrzebowanie na ich
wyroby na rynkach europejskich nie malato. Wyspy skorzystaty ponadto na
ztagodzeniu monopolu. W 1784 roku ogtoszono szes¢ wolnoctowych portow,
w ktorych zagraniczne statki cieszyly si¢ wzgledna wolnoscia handlu.
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Handel z Azja

Na obszarze azjatyckim handlowy prymat zarezerwowali sobie Anglicy,
Holendrzy i Francuzi. Dziatali za posrednictwem uprzywilejowanych kompa-
nii, co odzwierciedlato stale utrzymujaca si¢ nicufno$é — o merkantylistycznym
rodowodzie — wobec wolnego handlu. Takie kompanie prowadzace dziatalnos¢
na rézna skalg w X VIII wieku istniaty w catej Europie (od Hiszpanii po Danig,
od Prus po Szwecjg). Cickawy przypadek stanowita Austria. Nie mogla si¢
nazywac¢ potgga morska, ale cesarz Karol VI miat wielkie plany ekspansji
handlowej w kierunku Indii Wschodnich i aby je zrealizowac¢, zalozyt w 1722
roku kompani¢ w Ostendzie. W 1727 konkurencja zmusita go jednak do jej
zamknigcia. Potem kompanie reaktywowano, jednak definitywnie zostata ona
zlikwidowana w 1785 roku. Wraz z rosnacym przekonaniem o koniecznoS$ci
liberalizacji rozwoju gospodarczego zaczgto podwazac hegemonig uprzywile-
jowanych kompanii. Dziataty one przez caty XVIII wiek, a ich funkcjonowanie
zakonczylo si¢ dopiero pod koniec stulecia.

W pierwszych dekadach XVIII wieku w Indiach malaty wptywy Holen-
drow (tymczasem Portugalczycy byli obecni jedynie w Goi), mocne pozycje
zajmowali tymczasem Anglicy, wyraznie rosty sity Francji. Po reorganizacji
Kompanii Indyjskiej przeprowadzonej w 1723 roku Kompania Wschodnio-
indyjska (West India Company), Holenderska Kompania Wschodnioindyjska
(Vereenigde Ostindische Compagnie) i francuska Kompania Indyjska (Com-
pagnie des Indes) dysponowaty wieloma przystaniami usytuowanymi wzdtuz
wybrzezy potwyspu. Do najwazniejszych angielskich faktorii*® handlowych
nalezaly: Surat i Bombaj na zachodnim wybrzezu, Madras na wschodnim,
Kalkuta w Bengalu. Francja posiadata faktorie w Mahe na zachodnim wy-
brzezu, Pondicherry w Karnatyku, Chandernagor w Bengalu. Holendrzy, poza
Koczin na zachodnim wybrzezu, byli obecni w roéznych faktoriach w Bengalu
i na Cejlonie.

Z Indii przyplywaly bawelniane materiaty, jedwabne tkaniny, kolorowe
ptotna, przyprawy, barwniki. Wyrobow tych nie kierowano jedynie do Europy,
zasilaty rowniez handel wewnatrzazjatycki (tzw. country trade), ktory obej-

% Faktoria (tac. facere - robi¢, czyni¢) — placowka handlowa potozona w krajach

kolonialnych, ktére stanowity obszary eksploatacji przez europejskie potegi ko-
lonialne, gtéwnie przez Brytyjczykow, Francuzoéw czy Holendrow. Lokalizowane
zazwyczaj na wybrzezu, tak by wywoz surowcoéw z nowych obszarow byt jak
najbardziej utatwiony. Poczatkowo stanowity punkty handlowe, gdzie europejscy
kupcy spotykali si¢ z autochtonami, sprzedajacymi produkty rolne oraz swoje
wyroby. Pézniej faktorie stanowity przyczotki glebszej penetracji nieznanych badz
jeszcze nie podbitych obszaréw. Faktorie stanowity gtdwne punkty, przez ktore
przechodzily towary ze skolonizowanych krajow.
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mowat tereny od Zatoki Perskiej i Morza Czerwonego po Chiny i holenderska
Indonezjg. W pierwszych dziesigcioleciach XVIII wieku holenderski country
trade utrzymywat supremacje, ale w latach 30. zaczely si¢ pojawia¢ oznaki
kryzysu. Zmniejszeniu ulegta wymiana z regionami Morza Czerwonego stab-
naca juz od 1732 r., statki rzadziej przemierzaly morza, zyski zaczgly malec¢.
Grozna stala si¢ angielska konkurencja, tym bardziej ze potrafita sprytnie
wykorzystaé, bez zb¢dnych formalnosci, przedsigbiorczos¢ agentow East India
Company handlujacych na wtasny rachunek w miejscach, gdzie kompania
holenderska nie chciata przyzna¢ swoim agentom pozwolenia na indywidu-
alne prowadzenie country trade. Anglicy opanowali region Zatoki Perskiej,
szczegoblnie intensywnie — na skutek wzrostu na rynku europejskim popytu
na chinskie wyroby: herbate, porcelang, jedwab itp. — rozwijaty si¢ stosunki
handlowe na linii Indie — Chiny.

Boom na herbatg wyraznie podniost znaczenie country trade, ktory umoz-
liwial zmniejszenie poprzez stopniowe zastgpowanie towarami z Azji ilosci
srebra jako $rodka platniczego za ta pozadana uzywke. Opatrzno$ciowy wprost
dla Anglikow rozwdj wymiany towarowej na linii Bengal — Chiny nastapit po
1750 roku (rozwdj, ktory odcisnat si¢ gigboko na catej hinduskich gospodarce,
spychajac na drugi plan zachodnie wybrzeze). Bez niego wywdz szlachetnych
kruszcow z ojczyzny przybratby niepokojace rozmiary.

Podczas gdy Anglicy podrywali si¢ do lotu, Francuzi nie czekali z zatozo-
nymi r¢kami. Czynione od 1720 do 1740 roku postepy francuskich kompanii
byly zachgcajace. Warto$¢ sprzedanych wyrobow azjatyckich importowanych
do Lorientu (na wybrzezu bretonskim) w okresie 1725-35 wyniosta 10 813 000
liwrow, udzial hinduski wyniést w niej 84,06%, a chinski — 15,94%. Godny
uwagi jest tez skok zauwazalny w okresie 1734-42: 14 017 000 liwrow ((In-
die — 78,96%; Chiny — 21,04%). Podobnych wynikow francuskiej kompanii
nie udato si¢ poézniej juz nigdy osiagnac. Byta ona $cisle podporzadkowana
wiadzy centralnej, czym roznita si¢ od East India Company dziatajacej pra-
wie samodzielnie. Kolejna roznica polegata na obowiazujacym jej agentéw
zakazie prowadzenia country trade na whasny rachunek. Ta sztywno$¢ orga-
nizacyjna stawiata ja w gorszym potozeniu wzgledem sprawniejszej i bardziej
dynamicznej angielskiej rywalki. W 1769 roku Ludwik XV potozyt kres temu
monopolowi.
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Rys. 7 Indie w 1760 roku

Zrédlo: http://homepages.rootsweb.ancestry.com/~poyntz/India/images/
indial760_1905.jpg

Francja zainaugurowata w Indiach politykg zdobyczy terytorialnych,
wykorzystujac rozpad imperium hinduskiego po $mierci Wielkiego Mogo-
ta Aurangzeba (1702). Zainicjowany przez Francois Dumasa, kierownika
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Kompanii Indyjskiej pomigdzy 1735 a 1741 r., oraz kontynuowany przez
jego nastepce Josepha-Francois Dupleix francuski ekspansjonizm wzbudzat
zaniepokojenie Anglikow, ktorzy z tej dtugiej walki (rozpoczetej w 1744 roku)
wyszli w koficu zwycigsko. Na mocy zawartego w Paryzu w 1763 roku traktatu
Francja odzyskata utracony Chandernagor i Pondicherry, ale zachowata tylko
pig¢ faktorii, a ponadto zakazano jej ich fortyfikowania. Hinduska przygoda
Francji mogta zosta¢ uznana za skonczona. W 1759 roku po zwycigskiej wy-
prawie okrgtowej Anglikow niedaleko Chinsury udaremnione zostaty réwniez
wielowiekowe starania Holendréw o odzyskanie terenu stopniowo traconego
w ciagu X VIII wieku.

Anglicy mieli juz wolng r¢keg. Po zdtawieniu bez wigkszych trudnosci
paru buntowniczych zrywéw umocnili swoje posiadtosci w Bengalu, bardzo
rozsadnie wstrzymujac si¢ od kolejnych ryzykownych podbojow. East India
Company kontrolowata stosunkowo ograniczone terytorium w Biharze i Ben-
galu. Administracje tych regionow przyjeta w 1765 roku po ztozeniu trybutu
Wielkiemu Mogotowi.

Trudnosci, ktore napotkata East India Company, nie zaszkodzily jej roz-
wojowi, co udowadnia staly wzrost obrotow. Kompania duzy nacisk ktadta na
rozwdj relacji handlowych pomigdzy Bengalem a Kantonem, co przyniosto
dobre rezultaty. Relacje te staly sig tak intensywne, ze liczba statkow przy-
pltywajacych z Bengalu okazata si¢ w pewnym momencie wigksza od liczby
statkdw przyplywajacych z ojczystej ziemi (w latach 1774-1780 pierwszych
bylto 82, drugich 52).

Pomigdzy 1780 a 1790 rokiem odnotowano imponujacy wzrost wielkosci
handlu z Chinami z 4 000 ton do 25 000 ton. Kanton byt jedynym chinskim
portem otwartym dla Europejczykow, ale dziatalno$¢ handlowa nie odbywata
si¢ tu bez zaklocen. Kazda operacja musiata by¢ prowadzona za posrednictwem
cechu kupieckiego, co-hong, ktory naktadat wygorowane podatki i wysu-
wat coraz to nowe zadania. Nawet po rozwiazaniu co-hong funkcjonowaty
wczesniejsze zasady, co rozczarowato europejskich kupcoéw. Do tego nalezy
doda¢ nieufno$¢, a wrgez wrogose centralnych wladz chinskich uwazajacych
Europejczykow za barbarzyncow i nie bez powodu obawiajacych si¢ zgubnych
skutkéw zbyt daleko posunigtej ustepliwosci. Dlatego uparcie odmawiaty
otwarcia pozostalych portow i nie ustawaly w sprawowaniu czujnego nad-
zoru, ktory — wraz z réznica kulturowych wartosci i obyczajow — utrudniat
porozumienie z Europejczykami. W atmosferze stalego napigcia liczne wige
byty przejawy nietolerancji okazywane przez obie strony, wrogie incydenty
iakcje odwetowe. Jednak mimo, ze Chiny pozostawaty przymknigte na handel
europejski, to odgrywaty w nim znaczna rolg.
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Rys. 8 Azja we wezesnym okresie ekspansji krajow europejskich.
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Stary Kontynent nigdy nie odczuwat nadmiaru jedwabnych tkanin, wy-
robéw z laki, porcelany, brazu. A przede wszystkim wydawato si¢, ze ma
niemozliwe do ugaszenia picie herbaty, ktora w Anglii awansowata do rangi
modnego napoju i stata si¢ przedmiotem ogromnego handlu. W latach 1719-
20 do Whampoa, petiacego funkcje przedniej strazy Kantonu, przybijato
srednio 10 statkow europejskich, w latach 1786-89 juz okoto 60-80. Jeszcze
bardziej wymowne sa dane ilosci herbaty eksportowanej z kantonu: 1,5 mln
funtow rocznie w latach 1719-24, 45 min w latach 1727-33, 15-20 mIn w la-
tach 90. XVIII wieku. Anglia wrgcz zmiazdzyta pozostalych konkurentow,
ktorzy razem utrzymywali prymat jeszcze do potowy XVIII wieku, a p6zniej
zaczeli sukcesywnie traci¢ znaczenie, podupadajac po zakonczeniu wojny
siedmioletniej. W tym wiasnie czasie Anglicy przyspieszyli tempo rozwoju
handlu, podwajajac eksport w latach 1763-69 i zmuszajac konkurencje do
zadowolenia si¢ wzrostem o 50%. Impulsem tych gwaltownych zmian byt
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Commutation Act z 1784 roku, ktory obnizyt podatek na herbate: w ciagu
niecatych 10 lat sprowadzono do Anglii 100 miIn funtow herbaty wigcej niz
w poprzedniej dekadzie. Ogromna byta rowniez przewaga liczebna angielskich
statkow w Kantonie: w latach 1761-70 do portu wptyngto ich 140 na ogolna
liczbg 235 (59%). Pod koniec wieku zyski z angielskiego handlu z Chinami
znacznie przekraczaty zyski z handlu z Indiami.

Kres holenderskich wplywéw w Indonezji

Tracac wptywy na duzej czgsci terendw kolonialnych, Holendrzy utrzymali
hegemonig na archipelagu indonezyjskim, mimo ze rowniez tutaj okazali brak
elastycznosci, ktory gdzie indziej doprowadzit ich do przegranej. W ciagu
XVIII wieku Holenderska Kompania Wschodnia rozszerzyta swoja dziatalnos¢.
Znaczace byly zwlaszcza postepy na Jawie, gdzie Batawia byta obowiazkowym
skrzyzowaniem handlu holenderskiego. Potozony poza archipelagiem indone-
zyjskim Cejlon, gdzie Holenderska Kompania Wschodnia podporzadkowata
sobie w 1776 roku rozlegte regiony uprawy cynamonowcéow, zajmowat pod
wzgledem znaczenia miejsce zaraz za Jawa. Z tej wyspy pochodzity: pieprz,
drewno, perly, tkaniny. Z powodu drastycznego obnizenia popytu na przypra-
wy w drugiej potowie XVIII wieku Indonezja zaczgta traci¢ swoja kluczowa
pozycje w wielkim handlu kolonialnym. Od 1770 roku udziat przypraw
w imporcie Zjednoczonych Prowincji zmniejszyt si¢ do 35-38%, jednak inne
towary, jak np.: kawa i w mniejszym stopniu cukier, przynajmniej czgsciowo
zrownowazyly zachwianie stabilnosci spowodowane ostabieniem pozycji
dominujacego do niedawna towaru. Oprocz kawy nalezy wymieni¢ herbate
pochodzaca z Chin, Holenderska Kompania Wschodnia pomnozyta wysitki
w jej pozyskiwaniu poprzez bezposrednie kontakty migdzy Amsterdamem
i Kantonem oraz poprzez nawiazywanie relacji handlowych migdzy Batawia
a kantonem. W handlu herbata niezwykle silna byta konkurencja Anglikow,
ktora przybrata jeszcze na sile wraz z ich osiedleniem si¢ w Bengalu. Eks-
pansywna dynamika dziatan Holenderskiej Kompanii Wschodniej w Indiach
zaczgla przynosi¢ szkody catemu holenderskiemu country trade juz od lat 30.
W drugiej potowie X VIII wieku po triumfie angielskiej East Indian Company
w Indiach, Holenderska Kompania Wschodnia przeszta do defensywy. Jej
pozycje ostabit rowniez brak punktéw oparcia na wschodnim wybrzezu pot-
wyspu, zwazywszy na to, ze angielska rywalka mogta kontrolowa¢ — poprzez
Madras — szlak kantonski i wzmdc przemytnicze operacje z Jawa, zaopatrujac
ja w bengalskie opium. Francuzi, Dunczycy i Szwedzi rowniez trudnili si¢
przemytem, ale Anglikom udato si¢ uzyskaé¢ znacznie wigcej. Traktat pokojowy
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ze Zjednoczonymi Prowincjami zawarty po wojnie w latach 1780-84 przyznat
im prawo wolnego dostgpu do indonezyjskich morz.

Pomimo trudnosci dziatalnosci Holenderska Kompania Wschodnia utrzy-
mata istotna pozycje do 1780 roku, cho¢ przezywala zastoj i regres. Zmniej-
szyla si¢ np. liczba statkow handlowych odbywajacych kursy na trasie Europa
— Azja, ktorej wyrazny spadek odnotowano po 1775 roku; warto$¢ towarow
wysytanych do Europy miata lekki przyrost do okoto 1760-69 roku, pdzniej
nastapita stagnacja. Holenderska Kompania Wschodnia nie ograniczala si¢
do handlu, ale prowadzita takze — wykorzystujac tubylcza sil¢ robocza — in-
tensywna dziatalnos¢ rolnicza. Nie potrafita jednak skutecznie funkcjonowaé
w tym sektorze. Produkcja kawy na Jawie byta wielokrotnie wigksza niz
zapotrzebowanie na nig wystgpujace na europejskim rynku, co wprowadzito
kompanie w konsternacj¢. W takiej sytuacji, obawiajac si¢ redukcji cen,
zamiast zreorganizowac produkcje, zdecydowata si¢ na niszczenie plantacji.
Ta sama ,,malthusianska polityka™’ zostala przyjeta na wyspie Seram, gdzie
niszczono plantacje stonecznikéw. Byly to symptomy krotkowzrocznoscei,
ktéra doprowadzita kompanig do kryzysu. Kapitat nie byt podwyzszany, wigc
coraz czgsciej uciekano si¢ do pozyczek, co z kolei oznaczalo coraz wigksze
zadtuzenie, a przy tym utrzymywano wysokie dywidendy (20% i wyzsze;
p6zniej pomigdzy 1773 a 1772r. - 12,5%). Ta strategia nie dawala nadziei na
powstrzymanie utraty pozycji Holenderskiej Kompanii Wschodniej w handlu
azjatyckim. Sprawy szybko zaczgly ulega¢ pogorszeniu. Od 1795 roku na-
rzucono $cislejsze kontrole rzadowe, a w 1799 roku Holenderska Kompania
Wschodnia zostata rozwiazana.

7 Statyczna teoria zasobow, maltuzjanizm, teoria przeludnienia — teoria, ktorej tworca
byt Thomas Malthus, opublikowana w 1798 roku. Wedlug Malthusa skoro liczba
ludnosci rosnie w postgpie geometrycznym, a produkcja zywnosci — w arytme-
tycznym to nieunikniony jest stan przeludnienia. Wedlug Malthusa zwigkszajaca
si¢ liczba ludno$ci przy stalej (ograniczonej) podazy ziemi powoduje spadek
wydajnos$ci pracy w rolnictwie. W tej sytuacji produkcja rolna nie bylaby w stanie
nadazy¢ za wzrostem liczby ludnosci, a podaz zywnosci obnizataby sig, az spadek
ludnosci, spowodowany glodem, osiagnalby poziom, przy ktéorym mozliwe by byto
zapewnienie odpowiedniej ilosci pozywienia. W ten sposob naturalna regulacja
liczby ludnosci odbywalaby si¢ w sposob skokowy i z towarzyszeniem gwaltow-
nych zjawisk spotecznych (gtdd, choroby, wojny o zasoby).

112



I-VIII: Handel niewolnikami

Jeszceze dhugi czas przed europejska ekspansja kolonialng niewolnictwo
byto w Afryce bardzo rozpowszechnione. Niewolnikami zostawali jency
pojmani na wojnach toczonych na kontynencie albo ludzie uprowadzeni pod-
czas specjalnie organizowanych napasci. Niewatpliwie jednak Europejczycy
przyczynili si¢ do wyraznego wzrostu tego rodzaju handlu. Jako pierwsi
regularny handel trojkatny zorganizowali Portugalczycy. Polegat on na wy-
mianie ,,towaru” w tzw. ,,wielkim obwodzie”: handlarze zamieniali wyroby
o niskiej wartosci, zakupione w Europie, na niewolnikow, sprzedawanych
pozniej w Ameryce, skad nastepnie do Europy odplywaty statki wypetnione
cennymi towarami kolonialnymi. Anglia byla w najlepszym polozeniu —
dzigki hegemonii osiagnigtej na morzu zoptymalizowata zyski z trojkatnego
handlu. Zywotnoé¢ tego okrutnego systemu wywarla stymulujacy wptyw na
europejskie uprzemystowienie. Szczyt handlu niewolnikami przypadt na lata
1795-1804.

W poczatkach epoki nowozytnej historia Afryki byta zdeterminowana
przez wielo§¢ wplywow zewngtrznych. Imperium osmanskie ostabito znacznie
pozycje¢ Arabéw dominujacych dotychczas na tym terenie. Turecka ekspansja
zmienita polityczny i gospodarczy charakter Afryki Potnocnej; przytaczono
Egipt i wybrzeze libijskie do Turcji oraz utworzono berberyjskie panstwa
wasalne w Algierii i Tunezji.

Prawie w tym samym czasie powtornie odkryli Afryke Europejczycy.
Kluczowe w tym wzgledzie sa osiagnigcia Portugalczykow, ktdrzy w poszu-
kiwaniu drogi do Indii optywali jej zachodnie wybrzeza i dotarli do terendw
nadmorskich i niektorych stref w glebi ladu. Po stwierdzeniu obecnosci bo-
gatych zasobdw naturalnych (zlota, kosci stoniowej, soli, pieprzu, orzechéw
kokosowych, a takze niewolnikéw) pozaktadali oni na wybrzezach Atlantyku
faktorie handlowe, chcac przejac istniejace juz szlaki handlowe na rynku
afrykanskim (punktem oparcia byly tu panstewka sudanskie u wybrzezy
Gwinei). Portugalczycy nawiazali relacje handlowe z murzynskimi forma-
cjami panstwowymi i ostatecznie zainteresowali si¢ prawdziwymi podbojami
kolonialnymi. Drugim kierunkiem portugalskiej ekspansji byta Afryka Potu-
dniowo-Wschodnia. Pierwsza kolonig zatozono w Mozambiku; gdzie z czasem
miasto Monomotapa stato si¢ wielkim osrodkiem handlu niewolnikami. Handel
niewolnikami byt praktykowany przez muzutmanskich kupcéw na poétnocnych
i wschodnich obszarach, lecz rozwinigty zostal na masowa skalg przez Euro-
pejczykow od XVIwieku, i wtedy to przybrat gwattowna, destrukcyjna forme.
Obecnos¢ Europejezykow w Afryce przez dhugi czas pozostata ograniczona
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do wysp i stref przybrzeznych. Hiszpanie zajmowali gtéwnie Melillg i Ceute,
Portugalczycy Gwineg, Angolg i Mozambik, francuzi Senegal, Anglicy Ztote
Wybrzeze, a Holendrzy kolonie na Przyladku Dobrej Nadziei.

Rozwoj amerykanskiego handlu miat znaczny wplyw na przemyst i rolnic-
two. Zarowno w Anglii, jak i we Francji rozwinat si¢ przemyst przetworczy
zwigzany z importem towarow tropikalnych. Inaczej wygladalto to w Hiszpanii
i Portugalii, w ktorych import — opierajacy si¢ gtdéwnie na szlachetnych krusz-
cach — nie oferowat zbyt wielu mozliwosci dla rozwoju przemystu. Silnym
bodzcem rozwoju przemystu w Anglii i Francji bylo zapotrzebowanie na
ich wyroby zglaszane na rynki zamorskie. W wielkich miastach portowych
i regionach, gdzie zlokalizowane byty porty, produkcja szybko wzrastata.
,»Rewolucja cukrowa” data rozped francuskim portom nad Atlantykiem.
Potem przewage zdobyto Bordeaux, swdj rozwdj zawdzigczajace zarbwno
uprzywilejowanej pozycji, jak i sprawnosci, z jaka stawato si¢ przeciwwaga
dla amerykanskiego cukru.

Jak stwierdzit P. Butel:

,»Postep rolnictwa handlowego w $rodkowym biegu Garonny byt
$cisle zwiazany z zapotrzebowaniem na zboze, wino i owoce
z karaibskich kolonii. Bordeaux, potozone sto kilometréw od
wybrzeza, w glebi ladu, dobrze potaczone z miastami Akwi-
tanii poprzez Garonng i jej doptywy, transportowato cigzkie
fadunki, wino, make ze $redniego biegu Garonny oraz wyroby
przemystowe pozwalajace na organizowanie réznorodnych
i warto$ciowych wysytek na Antyle.”

Inne porty — Nantes we Francji, Liverpool w Anglii — wyspecjalizowaty si¢
w handlu, bez ktorego plantacje na Antylach zostalby sparalizowane: chodzi
tu o handel niewolnikami. Europejskie statki zaopatrywaty si¢ w niewolni-
kow na zachodnim wybrzezu Afryki, sprzedawaty swoj towar na Antylach,
gdzie jednoczesnie tadowaty lokalne produkty i wracaly z nimi do ojczyzny.
W kierunku Afryki prowadzity dwa szlaki. Aby dostac si¢ na Wyspy Zielonego
Przyladka, doptywato si¢ do Gabonu albo obierato kurs na pelny Atlantyk,
osiagajac 27° szerokosci geograficznej, a nastepnie ptyneto si¢ wzdtuz afry-
kanskiego wybrzeza w kierunku péinocno-wschodnim.
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Rys. 1 Europejskie posiadtosci w Afryce w XVII i XVIII wieku

Zrodto: http://www.emersonkent.com/images/africa_17 18 _centjpg
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Rys. 2 Szlaki morskie ,,handlu tréjkatnego” w XVII — XIX wieku
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Europejczycy, bardzo zainteresowani handlem niewolnikami i thumnie
odwiedzajacy afrykanskie zachodnie wybrzeze, raczej nie mieli intencji usta-
nawiania rozlegtych posiadtosci terytorialnych. Wyjatek stanowita kolonia
holenderska, ktora od konca XVII wieku rozszerzyta swoje terytoria w strefie
Przyladka Dobrej Nadziei. Jesli chodzi o Angolg portugalska, nie wiadomo,
jak daleko ostatecznie Portugalczycy posungli si¢ w glab ladu. W zasadzie
mozliwosci eksploatacji kontynentu nie budzity szczegolnego zaintereso-
wania (nie organizowano czgstych wypraw; odbyto tylko kilka ekspedycji,
m.in. Jamesa Bruce’a do Etiopii w latach 1769-73 i Mungo Parka majacego
na celu zbadanie biegu rzeki Niger w 1795 roku). Perspektywa zmierzenia
si¢ z wojowniczymi i poteznymi krolestwami wystarczajaco zniechgcata
do ewentualnych préb podbicia ladu, a kalkulacja ryzyka, z jakim taczyta
si¢ wyprawa w tajemnicze i petne zasadzek rejony, brata gorg nad naukowa
cickawoscia i duchem przygody. Poza tym, po co wplatywacé si¢ w przygody,
ktorych rezultat byt trudny do przewidzenia, jezeli lukratywny handel zapew-
niat sprawdzony juz system.
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Rys. 3 Transport niewolnikoéw do faktorii handlowych na wybrzezu.

Zrodto: https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/a/ae/Slaves_ruvuma.jpg

Anglikom i Francuzom takze w handlu niewolnikami udato si¢ zdystan-
sowa¢ Holendrow i Portugalczykow, ktorzy w pierwszych dekadach wieku
zachowywali jeszcze dominujace pozycje. Pierwsi —sprzedawali niewolnikéw
kazdemu, kto zglosit zapotrzebowanie, a drudzy — pozwalajac, aby osoby pry-
watne wspieraly uprzywilejowane kompanie, oraz probujac unikna¢ konfliktow
z innymi Europejczykami. Jednak juz w 1750 roku Anglicy byli w stanie pobi¢
konkurencjg, proponujac za niewolnikow duze nizsze ceny.

Rys. 4 Posrednik przekazuja-
cy niewolnikéw handlarzowi.

Zrodto: http://www.latinamericans-
tudies.org/slavery/slave-sale.JPG
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W niewolnikéw zaopatrywano si¢ na szlaku wzdtuz zachodniego wy-
brzeza Afryki rozciagajacego si¢ od Senegalu do Angoli, pomijane bylo na-
tomiast wybrzeze wschodnie, na ktorym istniata — w tak schytkowej formie,
Ze nazywano ja ,,imperium upiorem” — portugalska kolonia w Mozambiku.
Najczesciej, kontaktujac si¢ z afrykanskimi wtadcami, niewolnikow wyszu-
kiwat czarnoskory posrednik, ktory przekazywat ich kupcom lub oddawat do
fortéw zbudowanych przez Europejczykow, badz tez — w przypadku kupcoéw
pracujacych na wlasny rachunek, czyli niezrzeszonych w uprzywilejowanych
kompaniach zarzadzajacych fortami — do innych miast na wybrzezu. Towarami
wymiennymi byty koraliki, materiaty, wstazki, alkohol, muszkiety, na ktore
zapotrzebowanie byto duze zwtaszcza w delcie rzeki Niger. Nie zawsze fatwo
bylo trafi¢ w gusta i potrzeby tubylczych plemion. Czgsto Europejczycy nie
mieli albo mieli za mato oczekiwanych towardéw, ponadto popyt byt bardzo
zmienny. Kolejna powazna trudno$cia w handlu z posrednikami byto to, ze
ci, wykorzystujac istniejaca wérod nabywcow konkurencjg, podnosili ceny.
Na bardziej tlocznych rynkach nalezato przekupié¢ caty zastgp os6b (urzedni-
kow, wio$larzy itp.), dla ktérych byto to zrédtem dochodu. Byt to powdd do
poszukiwan nowych obszardéw, na ktorych cenny towar mozna byto zdoby¢
bez posrednikow. W takim kierunku zwrocito sig¢ wielu kupcow, ktorzy wyko-
rzystali to, ze uprzywilejowanymi kompaniami rzadzily sztywne mechanizmy.
Stopniowo monopol kompanii stabt. We wczesnych latach 50. rzad angielski

Rys. 5 Transport niewolni-
koéw droga morska

Zrodto: http://www.rabinkyart.
com/Images/Illustrations/
Architectural Renderings/
Riggs&Ward/Slave Ship Inte-

rior,jpg
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zdecydowat o likwidacji Krolewskiej Kompanii Afrykanskiej, zostata ona
zastapiona przez Company of Merchants Trading to Africa, do ktorej mogt
naleze¢ kazdy, kto wnidst okreslona zaptate. Mniej wigcej w tym samym czasie
wymiana francusko-afrykanska zdominowana byta juz przez wolny handel
Bronia, mimo Ze oficjalnie byt on powierzony uprzywilejowanej kompanii.

Kto zbaczat z wytyczonych $ciezek, narazat si¢ na powazne ktopoty. Ry-
zykiem byta duza strata czasu na poszukiwania posrednikdéw, mogly minaé
miesigce, zanim udato si¢ zgromadzi¢ tadunek w wystarczajaco dochodowej
ilodci. Ponadto tragarze czgsto chorowali i umierali. Na podobne trudnosci
iryzyko mozna byto rowniez trafi¢, kierujac si¢ do najbardziej uczgszeczanych
osrodkow, gdzie oczekiwanie na zatadunek niewolnikéw moglo sig przedtu-
zac¢ 1 gdzie pojawiaty si¢ podobne niedogodnosci. Mozna bylo jedynie miec¢
nadziejg, ze na mniej przepetionych rynkach, gdzie konkurencja nie byta tak
silna, bedzie szansa ubicia interesu po nizszej cenie. Nie brakowato zatem
w tej branzy niepewnosci, ktora rosta w czasie wojny. Wolne i cigzkie statki
przewozace niewolnikow byty przechwytywane i lupione, w nastepstwie czego
rosty ceny niewolnikow. Wojny, ktére toczyly si¢ w ciagu wieku, wpltyngty na
rolg Anglii i Francji w handlu afrykanskim. Konflikty z lat 1744-48 i 1756-
63 wyniszczyly Francjg, ktora wzigla za to czg¢sciowy odwet podczas wojny
w latach 1778-83. Odzyskata wowczas rejon Senegalu utracony w 1758 roku,
anastgpnie weielony do zespohu posiadtosci angielskich zwanych Senegambia.
W pojedynku z Francja, w ogélnym rozliczeniu, Anglia zyskata. Angielscy
kupcy dali dowdd zalet wolnej inicjatywy, ktora zaczgta charakteryzowac
handel niewolnikami po 1750 roku.

Wyjasniajac ich sukces, nie nalezy zapominaé¢ o doskonatych warunkach
stwarzanych przez gospodarke angielska, ktora jak pisze J. Gallagher:

»Byla w stanie wspiera¢ handel [niewolnikami], eksportujac
najbardziej poszukiwane przez afrykanski rynek wyroby po
najkorzystniejszych cenach. Po 1750 roku, np. dla tkanin z Lan-
cashire otwarly si¢ nowe rynki zbytu [...]. Brytyjscy handlarze
niewolnikami skorzystali z nadarzajacej si¢ okazji i w ciagu
¢wier¢ wieku, po 1750 roku, zdotali zdominowa¢ caty handel
afrykanski; w tym okresie zwigkszyli pigciokrotnie warto$¢
eksportu 1 reeksportu brytyjskiego do Afryki oraz przewozili,
przed wojna amerykanska, prawie 50 tys. Murzynow na rok.”

Byl to boom, ktorego nie zdotato zatrzymac niepowodzenie w konflikcie

z Francja z lat 1778-83: w 1790 roku Liverpool dysponowat 141 statkami
niewolniczymi wobec 53 w 1751 roku (Bristol, dominujacy w pierwszym
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piecdziesigcioleciu — dysponowat tylko 28). Rozwoj francuskiego Nantes
toczyt si¢ réznymi torami: splendor w pierwszej potowie wieku, pogorszenie
w dwudziestoleciu 1763-83, przezwycigzenie kryzysu po 1783 roku. W latach
1783-90 Nantes dysponowato 94 statkami do przewozu niewolnikow (a 104,
jezeli wezmiemy pod uwage szlak z Mozambikiem).

Liczba przewozonych do obu Ameryk niewolnikow w ciagu trzech i pot
wieku wprawiania handlu Zzywym towarem byla czgsto wyolbrzymiana (cho¢
byt to kluczowy towar w wymianie handlowej z Afryka, wyprzedzajacy nawet
kauczuk i ztoto). Doktadniejsze badania wykazaty, ze szacowana na 15-20 min
liczba sprzedanych niewolnikow, ktdra czgsto przytacza sig i dzis, jest niepraw-
dziwa i nalezy mowic o liczbie nieprzekraczajacej 10 min. Ciekawy jest fakt, ze
najwickszy udzial procentowy w handlu niewolnikami przypada na X VIII wiek:
wynosit on 63%, co oznacza ponad 6 min niewolnikéw sprzedanych miedzy
1701 a 1800 rokiem. Dane te wskazuja gtownie na Murzynow, ktorzy zeszli ze
statkow po doplynigciu do amerykanskiego ladu. Tych, ktorzy opuscili Afryke,
byto oczywiscie wigcej, gdyz nie nalezy zapomina¢ o wysokiej $miertelnosci
w czasie podrézy. Handel ten odbywat si¢ glownie w kierunku Antyli (53%),
gdzie przezywata rozkwit produkcja cukru, Brazylii (31%), terenow Ameryki
skolonizowanych przez Hiszpanow (10%). Niewielki procent przypada na tere-
ny Ameryki Potnocnej, ktore handel niewolnikami prowadzity na wlasna reke
i wysytaty niewolnikow rowniez do kolonii francuskich oraz angielskich.

Ciaglos¢ ,,dostaw” musiata by¢ zagwarantowana, bowiem wycienczajaca
praca na plantacjach trzciny dawata niewolnikom szanse na przezycie w tych
warunkach okoto 10 lat. Ta ,,szansa na zycie” dotyczyta oczywiscie tych,
ktorym udato sig przetrwac horror podrdzy i ktorzy niejednokrotnie byli swiad-
kami $mierci swoich towarzyszy. Trudno powiedzie¢, ilu Murzynéw zmarto
podczas przepraw. Dla okresu 1761-1810 przyjeto liczbg 318 371 zgondw
(3 658 000 wyptyngto z Afryki, a do celu podrozy dotarto 3 339 629). Obli-
czenia do przyjgcia, cho¢ z duzym marginesem btgdu, wskazaty zmniejszenie
$miertelnosci pomigdzy 1761-68 rokiem: miataby ona spasé¢ z 8,5% do 2,7%
z najwyzszymi wartosciami rownymi 9,6% w 1788 1 1790 rokiem. Nietatwo
tez sprecyzowac przyczyny $miertelnosci. Mozna przypuszczac, ze gtownie
byty to dyzenteria, febra i szkorbut panujace na przepelnionych statkach.
Wydaje si¢ jednak, ze decydujaca przyczyna zgonow byty zabojstwa i bunty
na statkach dtawione licznymi egzekucjami. Bezlitosne prawa gospodarki
handlowej sktaniaty takze do maksymalnego wypetnienia statkow i obnizenia
kosztow utrzymania Murzyndéw w trakcie przepraw. Te same prawa narzucaty
nieprzekraczanie granicy, powyzej ryzyko straty ludzi mogtoby niekorzystnie
wplyna¢ na wysoko$¢ oczekiwanych zyskow. Nie mozna jednak powiedzie¢,
ze te warunki byly dyktowane filantropia, kapitanowie statkow z zasady od-
znaczali sig kompletnym brakiem skruputow i bestialskim okrucienstwem.
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Pierwsze miejsce w handlu niewolnikami zajmowata Anglia z importem
1 535 tys. niewolnikow pomigdzy 1761 a 1810r.; nastgpne w tym samym okre-
sie, Portugalia z 1 055 tys. (do 1760 . niewolnicy byli zatrudniani w kopalniach,
a nastepnie przydzielani do prac przy zbiorach bawelny i indygowca); trzecia
pozycj¢ zajmowata Francja z 595 tys. (co stanowito 62% ogo6tu niewolnikow
sprowadzonych przez nia w ciagu catego XVIII wieku; przypomnijmy, ze
handel niewolnikami przezyt zatamanie wraz z wybuchem rewolucji). Zyskow
nie powinno si¢ wyolbrzymia¢. Armatorom z Nantes udawalo si¢ osiagnac
7,5%, ale bywato, ze musieli zadowoli¢ si¢ 2% w kazdym badzZ razie nie
mozna bylo mie¢ pewnosci statych dochodéw, gdyz zalezaty one od wielu
czynnikow. Wigksze lub mniejsze profity zalezaly m.in.: od ptynnosci operacji
przeprowadzanych na afrykanskich wybrzezach, od popytu na rynku Antyli,
od terminow ptatnosci.

Rys. 7 Ttumienie buntu niewolnikow na statku
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Zrodto: http://www.brh.org.uk/gallery/slavery/rebelion4.jpg
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I-IX: Ekonomiczno-gospodarcze przyczyny
wojny o niepodleglos¢ kolonii angielskich
w Ameryce Polnocnej w XVIII wieku

Natychmiast po dotarciu do Londynu wiadomosci o zniszczeniu herbaty
wystanej do Bostonu rzad lorda Northa zdecydowat si¢ narzuci¢ kolonii Mas-
sachusetts $rodki, ktore miaty przywroci¢ tam praworzadnosé. W zwiazku
z tym parlament zdecydowana wigkszoscia gtoséw uchwalit pie¢ ustaw, tzw.
akty represyjne (Intolerable Acts) majacych wedlug zalozen ustawodawcow
potozy¢ kres niepokojom w Ameryce. Zamknigto wigc port w Bostonie, za-
kazano organizowania zebran w miastach bez zgody gubernatora, nakazano
kwaterowanie wojska w Bostonie; osoby oskarzone o wystgpowanie prze-
ciwko rzadowi miaty by¢ sadzone na terenie Anglii. Ostatnia ustawa, tzw.
Quebeck Act, rozszerzata, wbrew roszczeniom wysuwanym przez kolonie
Massachusetts, Connecticut i Wirginig, granice prowincji Quebeck az po rzeke
Ohio, zakazujac tam osadnictwa amerykanskiego, oraz zapewniata tolerancje
katolikom w Kanadzie.*®

Trzynascie kolonii

Brytyjczycy prowadzili kolonizacjg Ameryki Pétnocnej od poczatkow X VII
wieku. Do roku 1732 powstalo trzynascie kolonii brytyjskich. W tej strefie
byta skoncentrowana populacja liczaca okoto 2,5 mln 0s6b zréznicowanych
pod wzgledem etnicznym, religijnym i kulturowym. Jedynie 2/5 tej liczby
stanowili Anglicy.” OczywiScie rozkladata si¢ ona w do$¢ zréznicowany
sposob. Cale Poludnie na przyktad nie mogto liczy¢ wigcej niz 250 tys. miesz-
kancéw, a wedtug niektorych autoréw nawet ta liczba jest przesadzona. Na
poczatku 1764 roku flaga Union Jack powiewata od Labradoru po potnocny
brzeg Florydy, od Atlantyku do Missisipi. Ale tylko mniej niz jedna piata tego
niezmierzonego terytorium znajdowata si¢ w rekach pierwotnych mieszkancoéw
tych brytyjskich kolonii. Lacznie bylo ich woéwczas 13: Maryland, Delaware,

% 1. Rusinowa, Geneza Stanéw Zjednoczonych Ameryki Potnocnej, wyd. PWN,

Warszawa 1974, s.80.

Szacuje sig, ze wedtug pochodzenia na rodowego byto 77% ludnosci angielskiej, 9%
niemieckiej, 3,8% irlandzkiej, 3,5% holenderskiej, 2,5% francuskiej i 4% z innych
panstw europejskich. Patrz M. Smelser, American Colonial and Revolutionary
History, New York 1962, s. 143.
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Wirginia, Karolina Poétnocna, Karolina Potudniowa i Georgia tworzyty Potu-
dnie; New Jersey, Pensylwania i Nowy Jork byly jadrem czgséci srodkowo-
pénocnej; whasciwe centrum znajdowato si¢ w Nowej Anglii —w Connecticut,
Rhode Island, New Hampshire i Massachusetts. Na Potnocy koncentrowato si¢
bogate 1 kwitnace zycie miejskie. Najrozleglejszym miastem byta Filadelfia,
cho¢ nie zamieszkiwato jej wigcej niz 10 tys. osob. W Bostonie zyto 22 tys.
0sob, w Nowym Jorku — 18 tys., a w Newport — 12 tys.

Na Potudniu skupiska miejskie byty znacznie skromniejszych rozmiarow,
z wyjatkiem Charleston w Karolinie Potudniowej, ktore liczyto niemal 10 tys.
mieszkancow. Poludnie pozostawato rolnicze, a ludnos¢ byta rozproszona po
wsiach. Podczas gdy w czescei potnocnej formowaty si¢ nowoczesne miasta
przemystowe, te na Potudniu pozostawaty osrodkami, gdzie plantatorzy wy-
dawali to, co uzyskali ze swej ziemi. Z tego powodu, nawet jesli skromne,
nie byly to osady, ale prawdziwe miasta, tyle Zze wszystkie w stylu czaséw
przedkapitalistycznych. Pomimo to Richmond i Fredericksburg w Wirginii
czy sawannach w Georgii mialy niezwykty wdzigk i wielkopanski urok. Od
odlegtego roku 1620, kiedy pielgrzymi po raz pierwszy zasiali na amery-
kanskiej ziemi ziarno nowoczesnej cywilizacji mieszczanskiej, dokonat sig
gigantyczny postep gospodarczy kolonii. Niewatpliwie, ewoluujac z biegiem
czasu, wielkopanskie spoleczenstwa Poludnia rozwingly si¢ na swdj sposob.
Istniata elita plantatorow, szanowana, wyksztatcona i zdolna do uczestniczenia
w polityce oraz dziatan wojskowych.

Jednak prawdziwa eksplozja kolonialnych sit gospodarczych nastapita
w Nowej Anglii i na Pétnocy. Ogoélnie rzecz biorac, kolonie stworzyly pewne
siebie, bogate i silne spoteczenstwo. Proces pierwotnej akumulacji (oparty
glownie na handlu czarnymi niewolnikami) dat do dyspozycji szeroki kapitat,
a inwestycje byty juz znacznie posunigte w potowie XVIII wieku.

Amerykanski przemysl metalurgiczny dokonal takiego postgpu, ktory
grozit wyparciem angielskich towaréw metalurgicznych z rynkow imperium.
Na korzys¢ producentow zelaza w Ameryce dziatata nie tylko wspomniana
akumulacja; mieli rowniez do dyspozycji rozlegla ,,rezerwowa armie przemy-
stowa”, powstata dzigki imigracji, oraz mozliwos¢ rozporzadzania rozlegtymi
lasami, ktorych prawowici wilasciciele, Indianie, zostali starci z powierzchni
ziemi. Takie lasy pozwalaty na masowa produkcj¢ wegla drzewnego i korzystny
handel nim. Najlepszym Zeliwem, najlepiej oczyszczonym z zuzlu i resztek
siarczanow, bylo w owym czasie zeliwo produkowane przy udziale wegla
drzewnego, ktory w Anglii (z powodu niedoboru taniego drewna) osiagat
zawrotne ceny. Po Wojnie Siedmioletniej Pensylwania w szybkim tempie
stawata si¢ glownym producentem zeliwa wielkopiecowego ku wielkiemu
niezadowoleniu wytworcow brytyjskich.
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Rys. 1 Brytyjskie kolonie w Ameryce Potnocnej
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[dostep: 27.04.2016]
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Rys. 2 Stocznia okrgtowa w Nowej Anglii

Zrodto: http://www.dlumberyard.com/Images/Hahn/hahn%20page | .jpg [10.04.2016]

Stocznie okretowe. W czasie gdy Pensylwania zaczynata stanowic tak
niebezpieczna konkurencjg, w Nowej Anglii wzrastalo inne zagrozenie dla
metropolii. Stocznie okrgtowe tej strefy — a $cistej Massachusetts — szybko
obejmowaly pierwsze miejsca w imperium w produkcji okr¢tow wojennych.

Konstruktorzy okrgtow z Massachusetts mieli do dyspozycji niezmierzone
zasoby wybornego drewna po korzystnej cenie: najsSwietniejszy zywiczny mo-
drzew w Ameryce, ktoéry odpowiednio wysuszony nadawal si¢ do tworzenia
najbardziej gigtkich i solidnych kadtubow; biata pinia niezastapiona na omasz-
towanie; wreszcie wirginijski dab doskonaty do budowy szkieletéw okrgtow.
Pierwsze dwa rodzaje drzew porastaty milionami goéry Nowej Anglii i Nowego
Jorku. Drwale nabrali szczegolnej zrecznosci w obalaniu $cigtych pni wprost
w nurty rzek, ktore z tatwoscia 1 bez wydatkéw znosity je do tartakow umie;j-
scowionych wzdtuz wybrzeza, blisko stoczni. Dab z lasow Wirginii mozna byto
zakupi¢ od potudniowych kolonii. Ponadto lasy obficie produkowaty zywice,
smolg, terpentyng. W wielkich ilo$ciach uprawiano konopie wykorzystywane
do ozaglowania i takielunku. Wielkie piece dawaty zelazo do produkc;ji tancu-
chow, kotwic oraz prostych narzedzi niezbednych w kazdym gospodarstwie
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domowym. W drugiej potowie XVIII wieku odnotowano, Ze stocznie samego
tylko Massachusetts produkowaty 140 okrgtow rocznie, z czego trzecia czg$¢
sprzedawana byta metropolii: angielska flota handlowa juz w 30% sktadata
si¢ z okrgtow wyprodukowanych w Ameryce — ku wielkiemu niezadowoleniu
brytyjskiego przemyshu stoczniowego.

Handel rumem

Zrgezni i przedsigbiorczy mieszkancy Nowej Anglii poszli dalej, rozwijajac
wielka produkcj¢ rumu. Trunek ten, nie mniej niz cylinder czy purytanizm,
moglby by¢ potraktowany jako symbol tej ziemi. Dzigki sprzedazy rumu kupcy
z Massachusetts, Connecticut, Rhode Island zdotali zgromadzi¢ kolosalne
zyski w systemie tzw. trojkatnego handlu obejmujacego tez obrdt czarnymi
niewolnikami. Wowczas w potowie XVIII wieku, w samym Massachusetts
pracowaly jakie$ 63 gorzelnie, ktore produkowaty 2 mln galonéw rumu rocz-
nie, tj. 7 mln litréw. Gorzelnie Rhode Island zuzywaty 15 tys. kostek melasy
rocznie. Gorzelnie Nowego Jorku i Pensylwanii zostawaly sporo w tyle.
Oprocz przemystu zelaznego Pensylwania rozwingta olbrzymia produkcje
zywno$ci. W 1775 roku eksportowata rocznie blisko 350 tys. beczek maki,
ponadto wedliny, ziemniaki, chleb.

Wobec tak bujnej dziatalnosci przemystowej Potnocy Potudnie robito
wrazenie kraju zacofanego: huty, i to skromnych rozmiar6ow, byty tu nieliczne,
a stoczni okrgtowych prawie w ogodle nie byto. Ale za to Potudnie przodowato
w eksporcie niektorych ptodow ziemi o fundamentalnym znaczeniu, przede
wszystkim tytoniu, indyga i drewna.

Jak brytyjska klasa rzadzaca reagowala na t¢ sytuacj¢? Przede wszystkim
dominowato zaniepokojenie. Oczywiscie nie z tego powodu wybuchly ostre
walki, najpierw z Hiszpania, potem z Francja. Wyobrazenie Londynu na temat
sytuacji w koloniach amerykanskich byto ograniczone, ale dos¢ wyrazne: kolo-
nie byty koloniami i miaty stuzy¢ interesom metropolii, a nie stwarza¢ dla niej
konkurencjg. Tak wige juz w 1750 roku, gdy nad kontynentem wisiata jeszcze
grozba ze strony Francji, parlament przyjat specjalna ustawg, ktora zabraniata
wytwarzania w Ameryce laminatéw, wyrobow ciagnionych i stali. W ramach
matego prezentu zachgcano tamtejszych wytwércéw do odlewania kostek
z zeliwa, majac nadziejg, ze taki potfabrykat bedzie uzyteczny w angielskim
przemysle metalurgicznym. Nie zdato si¢ to na nic: w ciagu dwudziestu lat
kolonialna produkcja zeliwa i zelaza przewyzszyta brytyjska.
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Obawa przed amerykanska konkurencja

Kolejnym powaznym powodem do zmartwien dla Londynu byta kwe-
stia przemystu stoczniowego i morskiego. Lawica nowofundlandzka, gdzie
potawiano dorsza, duzo szybciej zostata opanowana przez Nowa Angli¢ niz
przez dalekie porty brytyjskie. Rowniez tutaj ku ich wielkiej wsciektosci
Anglicy czuli sig zagrozeni. Przez kogo? Przez kolonig, ktora wedtug logiki
kolonializmu winna by¢ podporzadkowana metropolii. Prawda jest taka, ze
w Ameryce rozwijat si¢ zarodek autonomii narodowej, poniewaz od dawna
rosta tam w sitg nowoczesna klasa mieszczanska. Byta zwarta i nie mogla
dhuzej tolerowaé bycia ,,zintegrowana” z narodowym rynkiem brytyjskim,
skoro zaczynata tworzy¢ swoj rynek.

Oczywiscie pozostawaty kolonie potudniowe, gdzie dominowat przedkapi-
talistyczny ustroj rolny, ktory wolatby by¢ nadal zalezny od rynku angielskiego,
wyposazajac go w tyton w zamian za wyroby fabryczne. Ale rowniez tam
nie bylo opdznienia, jesli chodzi o pojawienie si¢ zasadniczego powodu do
powstania taré, a nawet dwoch powodow. Tak jak wszedzie spotecznosé tego
typu, ta z Potudnia ciagle pozostawata dtuzniczka rynku kapitalistycznego. Nie
z mys$la o przynoszacej profity produkcji, ale raczej dla celow konsumpcyj-
nych, zaciagata ona (poprzez swoje komponenty) wysokie pozyczki, ktorych
potem nie byta w stanie splaci¢. Stanowito to jedna z przeszkod na drodze
do niezaleznosci zacofanego Swiata rolniczego od tego bardziej rozwinigtego
ekonomicznie. W 1764 roku zgromadzenie Wirginii przyje¢to ustawe, ktora
postanawiala, ze wszystkie dtugi (z wyjatkiem dochodu rzeczywistego) miaty
by¢ sptacane w pieniadzu obowiazujacym w Wirginii, co spowodowato auten-
tyczny bunt kupcow z Londynu, Liverpoolu i Glasgow, ktérzy zarzucali (i to
z ich punktu widzenia nie bez racji), ze byto to rownowazne z potencjalnym
umorzeniem dtugdw, skoro miaty by¢ one regulowane w monecie wlasciwie
bezwartosciowej. Ustawa ta nie byla ostatnig z serii, za pomoca ktorej zgro-
madzenie Wirginii podj¢to probe sit, narzucajac wlasng walute do sptacenia
dhugdéw zamiast dobrych, solidnych szterlingdéw, ktorych spodziewali sig bry-
tyjscy kupcy. Stanowisko rzadu angielskiego (ktory zarezerwowat sobie prawo
ratyfikowania aktow ustawodawczych zgromadzen kolonialnych) wobec tych
decyzji bylo niezdecydowane — najpierw zatwierdzit je, a pdzniej anulowat.
Niemniej starcie migdzy potudniowymi koloniami a metropolia byto wyraz-
ne. Anglicy zdotali zatem wej$¢ w konflikt z catym poinocnoamerykanskim
swiatem kolonialnym, chociaz tworzyly go tak odlegle i odmienne od siebie
czesci.

Drugi powod, ktory uprzedzit kolonie do metropolii, byt tym razem wspol-
ny dla Pélnocy i Potudnia — chodzito o granicg. Tysiace ludzi, szczegolnie
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drobnych chtopow, patato chgcia przekroczenia tancucha Alleghenow (czgs¢
Appalachow) i faktycznie go przekraczato, ale Anglicy zaalarmowani buntem
plemion indianskich pod przewodnictwem Pontiaca (1763), bezwzglednie sig
temu przeciwstawili.

Tak czy inaczej powodoéw do tar¢ byto wiele i wydawaly si¢ one oczywi-
ste: w Londynie zaczgto mysle¢ o koniecznos$ci zaprowadzenia dyscypliny
w koloniach. Pierwsza zasada, zawsze umiejgtnie stosowana przez kolonia-
lizm brytyjski, byto: divide at impera — dziel i rzadz. Rywalizacja pomigdzy
mieszczanska Potnoca a przedkapitalistycznym Potudniem byta juz niezaprze-
czalnym faktem. Brytyjczycy chcieli jednak utrzymania izolacji jednej kolonii
od drugiej. Kiedy w 1754 roku, w samym s$rodku niewypowiedzianej wojny
z Francja, przedstawiciele siedmiu kolonii spotkali si¢ w Albany, a Benjamin
Franklin z Filadelfii zaproponowat plan zjednoczenia oparty na strukturze
szczepu Irokezow (Liga Pigciu Narodéw), rzad londynski interweniowat, by
wszystkiemu zapobiec. Po Wojnie Siedmioletniej (1756-1763), dziatania te
zostaty wzmocnione: kolonie miaty by¢ jak szprychy kota, wszystkie zespolone
wokot centrum (Londyn), ale pozbawione obreczy, tzn. oddzielone jedna od
drugiej. Réwniez handel migdzy koloniami zostal zabroniony: wirginijski dab
miat by¢, przynajmniej teoretycznie, najpierw transportowany do Wielkiej
Brytanii, a nastgpnie ponownie sprzedawany do Massachusetts.

Monopol handlowy Wielkiej Brytanii

Oczywiscie angielska klasa rzadzaca musiata mie¢ na uwadze, ze Wojna
Siedmioletnia pozostawita ogromny dhug publiczny i takie obciazenie fiskalne,
iz eksperci utrzymywali, Zze zostal osiagnigty limit wytrzymatosci po stronie
podatnikéw. W tych warunkach zrozumiate byto, Ze patrzono na kolonie jak na
zrodta dochodu. Pretekst stanowila teoria, Ze wojna w rzeczywistosci lezataby
w wylacznym interesie mieszkancow kolonii. Byla w tym czg$¢ prawdy, ale
tylko czg$¢. Przyjgto (lub zaostrzono) liczne ustawy, ktore postanawiaty, ze tyton,
drewno, ryz, smota mogly by¢ eksportowane jedynie do Wielkiej Brytanii, ktora
z tego monopolu czerpata zyski, narzucajac ceny. Towary pochodzace z ame-
rykanskich kolonii cieszyly sig zreszta uznaniem na rynku angielskim. W tym
samym czasie wprowadzono zakaz importu do Ameryki wyrobow, ktore nie
pochodzity z Wielkiej Brytanii lub z imperium brytyjskiego.®® Prawo to, w po-

€ 5 kwietnia 1764 r. wydano tzw. ustawe o cukrze (Sugar Act) zabraniajaca importu

melasy potrzebnej do wyrobu rumu z terytoriow nie nalezacych do Zjednoczonego
Krolestwa, bezposredniego wwozu cukru do Irlandii, podwyzszajaca cto na cukier
oraz wprowadzajaca nowe cto na wiele towarow dotad nim nie objgtych. Uzyskane
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laczeniu z innym, ktore hamowato rozwdj lokalnego rynku hutniczego, zmusito
kolonie do sprzedawania Anglii ich zeliwa 1 ponownego zakupu produktéw
metalurgicznych za ceng o wiele wyzsza, niz gdyby zostaly wyprodukowane
na miejscu. Spora liczba tych aktow wydanych przez metropoli¢ $swiadczy
zar6wno o potrzebie ochrony wlasnego handlu, jak tez o nieprzestrzeganiu
zarzadzen angielskich przez zainteresowanych nimi kupcow. W mysl merkan-
tylistycznej teorii kolonie byly zobowiazane do dostarczenia takich surowcow,
jak skory, drewno czy zelazo, same bedac jednoczesnie $wietnym rynkiem zbytu
dla angielskich towarow przemystowych. Nic wigc dziwnego, ze kolonizacje
angielska przeprowadzaly w zasadzie towarzystwa handlowe, zainteresowane
w tanim imporcie surowcow. Stawata si¢ ona dobrym interesem, w ktorym warto
bylo inwestowac¢ pieniadze, np. w dawaniu darmowych przejazdow chgtnym
do kolonizacji obszaréw amerykanskich, dostarczaniu osadnikom narzedzi
rolniczych i rzemie$lniczych, co w stosunkowo krotkim czasie przynosito ak-
cjonariuszom zyski w postaci odsetek od wylozonego kapitatu. Towarzystwa
handlowe otrzymywaty od Korony angielskiej tzw. charters, tj. karty nadania
ziemi, ktore okreslaty blizej teren przysztej kolonii. W swej wigkszosci karty
te mowia o obszarze ,,from coast to coast”, tzn. od wybrzeza do wybrzeza, co
dowodzi, ze nadajacy miat stabe pojecie o wielkoSci zasiedlonego kontynentu
amerykanskiego. W tychze samych nadaniach przyznawano przysztym koloni-
stom prawo do ustanawiania najwygodniejszej dla nich formy rzadu, a raczej
pewnego samorzadu kolonialnego. Przywileje te w postaci statutow i uchwat
spotek to podstawa prawna wielu przysztych kolonii amerykanskich, nadajace
kazdej z nich szczegodlne, wiasne pigtno. Elementem taczacym kolonie, poza
jezykiem 1 zwyczajami przyjetymi w Anglii, byta wspdlna niechg¢ do Indian
zagrazajacych osadnictwu oraz tzw. pogranicze — linia osadnicza biatych ludzi,
stopniowo przesuwajaca si¢ w gtab Ameryki. Granica ta, az do czasu opanowania

w ten sposob pieniadze miaty by¢ uzytkowane na potrzeby administracyjne oraz
na obrong kolonii amerykanskich. W celu ukrécenia przemytu przy imporcie
i eksporcie towardw zwigkszono uprawnienia celnikow oraz upowazniono okrgty
wojenne do zatrzymywania i kontrolowania statkéw handlowych. Zapowiedziano
takze nalozenie nowych podatkéw i trzymanie stalego wojska w koloniach, co
przez te ostatnie uznane zostato za zagrozenie ich wolnosci.

Dnia 22 marca 1765 r. Jerzy I1I podpisat ustawg stemplowa (Stamp Act), ktora miata
wej$¢ w zycie od 1 listopada tegoz roku. Nowa ustawa byta obszerna. Sktadata si¢
z przeszio 60 paragrafow i obejmowala wszelkie rodzaje dziatalnosci o charakterze
prawnym, handlowym i spotecznym. Opodatkowaniu miaty ulec wszelkie dokumenty
uzywane w transakcjach prawnych czy handlowych, testamenty, inwentarze, licencje
upowazniajace do wykonywania zawodu prawniczego, dyplomy kolegiow, karty do
gry, broszury, kalendarze, gazety, ogloszenia itp. Oplaty stemplowe wynosily od p6t
pensa do szesciu szylingdw, a za ich nieprzestrzeganie przewidziano wysokie kary.
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calego kontynentu, byta ruchoma, ale jej mieszkaniec pozostawal zawsze taki
sam — krzepki, zaradny, odwazny, peten nadziei na szybka poprawe bytu, nie
uznajacy zadnych autorytetow czy zakazoéw. Cechy te odrézniaty go od konser-
watywnej ludnosci wybrzeza, zyjacej wygodnie w okregach, ktore o jedno lub
dwa pokolenia wczesniej same byty pograniczem.®!

Mieszkancy kolonii zareagowali kontrabanda, ale krolewska marynarka
wydata przemytnikom bezwzgledna walke. Czgsto pod pretekstem sprawdzenia
fadunku angielskie okryty wojenne zatrzymywaty na pelnym morzu amery-
kanskie statki handlowe i sita werbowaly cz¢$¢ zatogi do stuzby okretowe;,
co uwazano za taki sam lub gorszy dopust bozy jak zsytka na przymusowe
roboty. Tym Anglicy uderzali nie tylko w interesy bogatych, ale rowniez prze-
cigtnych ludzi. Z poczatkiem 1766 r. trzy najwigksze porty amerykanskie, a za
nimi pozostate, przestaty sprowadza¢ towary z Anglii, narazajac tym handel
angielski na powazne straty, czego dowodza adnotacje w aktach Urzedu do
Spraw Handlu i Kolonii. I tak, jesli dochody z cet w 1764 r. wynosity 1 410
373£, to w 1765 1. juz tylko 1 197 010 £, czyli zmniejszyly si¢ o okoto 213
tys.£.9 Zebrato si¢ tego dos¢, by usprawiedliwi¢ rewolte.

Podsumowanie

Przyczyny walki o niepodleglos¢ kolonii: trzynascie kolonii i Wielka Bry-

tania r6znily si¢ w istotnych kwestiach. Z jednej strony kolonie pragnety:

e suwerennego rozwoju gospodarczego bez interwencji Londynu;

e ograniczenia monopolu stolicy w handlu i zaprzestania blokowania handlu
kolonii z innymi krajami;
zaprzestania naktadania nowych podatkow i cet;
reprezentacji w parlamencie brytyjskim (odmawiali przyjgcia nowych
obciazen, gdy nie mieli rownych praw w reprezentacji).

Polityka brytyjska za$ dazyta do:

e ustanowienia statusu kolonii jako zaplecza materiatdéw i surowcow oraz
rynku zbytu;
co si¢ z tym wigzalo, do ograniczenia rozwoju gospodarczego kolonii;
zmonopolizowania handlu morskiego (tzw. Aktem Nawigacyjnym za-
broniono przewozenia na kontynent amerykanski towarow na statkach
bez bandery angielskiej);

¢ 1. Rusinowa, Geneza Stanéw Zjednoczonych ... op. cit., s. 18-19

http://otworzksiazke.pl/images/ksiazki/geneza_stanow_zjednoczonych amery-
ki _polnocnej/geneza_stanow_zjednoczonych ameryki polnocnej.pdf [dostep:
9.04.2016]
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e zmonopolizowania handlu produktami takimi jak herbata i melasa (zmus-
zanie kolonii do kupowania drozszych produktow angielskich);

e zablokowania rozwoju przemyshu poprzez zakaz importu maszyn i wyjazdu
do Ameryki fachowcow.
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I-X: Geneza, poczatki oraz skutki chlorowania wody pitnej

Zaledwie sto pigcdziesiat lat temu picie wody z przypadkowego zrodia
przypominalo rosyjska ruletke. Przyczyna byly choroby rodzace si¢ w zatru-
tych zbiornikach wody pitnej. Owczesni ludzie nie mieli pojecia o tym, co
dzieje si¢ poziomie mikroorganizméw. Nie znano teorii o istnieniu bakterii
oraz nie umiano opracowac sposobu na pozbycie si¢ ich w taki sposéb aby
nam nie szkodzily a woda nadawata si¢ do spozycia. Ogdlnie moéwiac zasady
wspolczesnej higieny nie miescity si¢ ludziom w gtowach. Mozna by przyjac,
ze powodem takiego stanu rzeczy byt brak powszechnego dostepu do biezacej
wody, instalacji wodnokanalizacyjnej i prysznica, ale historia jest o wiele bar-
dziej skomplikowana. Od §redniowiecza az do XX stulecia w Europie uwazano,
ze zanurzenie catego ciala w wodzie jest niezdrowe, a nawet niebezpieczne,
natomiast zatkanie porow brudem, tojem czy ... pudrem miato chroni¢ przed
chorobami. Dzisiaj mys$limy o higienie zupelnie inaczej. Prekursoréw czystosci
czesto wyszydzano i izolowano od ,,zdrowego” spoteczenstwa®.

|

Zrédto: http://cikavo.in.ua/images/kak-opredelit-prichiny-diarei_12.jpg [dostep:
24.04.2016]

®  Artykut opracowano na podstawie: Johnson S., How We Got To Now. Six Innovations

That Made The Modern World, wyd. Penguin, 2014.
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Nieoceniona pracg detektywi-
styczna nad epidemiologia wykonat
londynski naukowiec John Snow,
ktory pierwszy dowiodt, ze cholerg
powodowala zanieczyszczona woda.
Podczas ostatniej wielkiej epidemii
cholery w Londynie w 1854r. doktor
John Snow nanidst przypadki zgonéw
na mapg zaopatrzenia w wodg pobie-
rang z Tamizy przez dwa konkurujace
migdzy soba przedsigbiorstwa wodo-
ciagowe. Jedno z nich pobierato wodg
ponizej ujscia sciekow. Dr Snow wy-
kazat, ze wsrod osob zaopatrywanych
wladnie przez to przedsigbiorstwo
zgony wystgpowaly znacznie czgsciej
niz wérdd osob korzystajacych z sieci
drugie; fl.rmy ) rOZp.rO,Wfa,dZ,aJ ,a‘(fej Zrodto: http://halat.pl/szkodlwe_domiesz-
wodg pobierana powyzej ujscia cie- ki_wody to choroby i przedwczesny
kow do Tamizy. W tamtych czasach ;401 ipo [dostep: 24.04.2016]
nie laczono jeszcze zachorowan na
choler¢ z zanieczyszczeniem wody
do picia odchodami ludzkimi, a bakteryjna przyczyna cholery zostala wykryta
dopiero ok. 40 lat p6zniej. W takich okolicznosciach dr Snow podjat decyzje,
ktéra zapewnita mu trwate miejsce w historii medycyny: w oparciu o wyniki
analizy danych nakazat zdja¢ uchwyt z pompy ulicznej, do ktérej wodociag
doprowadzat wodg zanieczyszczona $ciekami. Od tej pory epidemia cholery
zaczgla wygasacd.

Kierujac si¢ zdrowym rozsadkiem, dr John Snow zakazal korzystania
z zanieczyszczonej wody dostarczanej przez jedno z przedsigbiorstw wodocia-
gowych. Dzigki temu uchronit wielu mieszkancow Londynu przed epidemia
cholery. Odwazna decyzja pierwszego lekarza, ktory skutecznie wykorzystat
analizg epidemiologiczna do ratowania zdrowia i zycia ludzi, stala si¢ czgsto
przywotywanym przyktadem zdroworozsadkowych rozwiazan problemow
zdrowia publicznego. Decyzja doktora Johna Snowa zapisala si¢ rowniez w hi-
storii ochrony zdrowia konsumenta, poniewaz spowodowata wyeliminowanie
z rynku niebezpiecznego produktu jednej z konkurujacych firm.*

% Z.Halat, Szmaragdowa ksiqzeczka ,, WODA DLA CIEBIE”, naktadem Medycznego
Centrum Konsumenta, Warszawa 2000, s. 5 Medyczny przewodnik po wodzie do
picia przeznaczony dla konsumentow, lekarzy i sprzedawcow wody.
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Snow nigdy jednak nie zobaczyl na wiasne oczy bakterii powodujacej
chorobg; technologia mikroskopii nie byla wowczas wystarczajaco rozwinigta,
aby pozwoli¢ na analizg¢ tak malego organizmu, ale Snow mogt stwierdzi¢ ich
istnienie, studiujac wzorzec $Smiertelnego zniwa, jakie zebrata cholera. Teoria
Snowa, dotyczaca przenoszenia si¢ choroby droga wodna, zadala ostateczny cios
paradygmatowi miazmatu (), cho¢ on sam nie dozyt dnia swego triumfu.

Nowoczesna synteza, ktora zastapita hipotezg miazmatyczna, zalezna byta
po raz kolejny od rozwoju technologii szkta. Zaktady Carla Zeissa, niemiec-
kiego producenta soczewek, rozpoczely pracg nad nowymi mikroskopami
na poczatku lat 70. XIX wieku. Urzadzenia te mialy by¢ po raz pierwszy
skonstruowane na bazie formul matematycznych opisujacych zachowanie
swiatta. Nowe soczewki umozliwity badania mikrobiologiczne prowadzone
przez takich ludzi nauki jak Robert Koch, jeden z pierwszych, ktérym udato
si¢ zidentyfikowa¢ bakterie cholery. Po odebraniu Nagrody Nobla w 1905
roku Koch napisat do Zeissa: ,,Ogromnq czes¢ swojego sukcesu zawdzieczam
Panskim znakomitym mikroskopom.” Koch i jego rywal Ludwik Pasteur —mogt
dzigki nim rozwinac i spopularyzowac teori¢ drobnoustrojowa.

Dzisiaj Kocha ceni si¢ za identyfikacj¢ niezliczonych mikroorganizmow,
ktora przeprowadzil za pomoca soczewek Zeissa. Ale jego badania przyspie-
szyly rowniez istotny przetom, cho¢ nie tak nagtosniony. Koch nie tylko ujrzat
bakterie pod mikroskopem, ale stworzyt prawdziwie wyrafinowane narzg¢dzia
do mierzenia ich zaggszczenia w danej ilosci wody. Wymieszat zanieczyszczo-
na ciecz z przezroczysta zelatyna i na szklanej ptytce obserwowat rozwijajace
si¢ kolonie bakterii. Wymyslit jednostke miary, ktora mozna byto odnies¢ do
dowolnej ilo$ci wody — ponizej stu kolonii na mililitr uznat za poziom bez-
pieczny dla zdrowia. Nowe sposoby mierzenia stworzyly nowe mozliwosci.

Z technologicznego punktu widzenia wspaniaty XIX-wieczny przetom, jaki
dokonat si¢ w zakresie zdrowia publicznego — §wiadomos¢, ze niewidzialne
bakterie moga zabi¢ — zawdzigczamy pracy, ciekawosci i determinacji calej
armii naukowcow.

Jednym z najwazniejszych zotnierzy na froncie walki z bakteriami, brudem,
stereotypami i uprzedzeniami byt lekarz z New Jersey — John Leal (5 maja,
1858 — 13 marca 1914), ktory nie tylko zajmowat si¢ pacjentami, ale takze
zywo interesowal si¢ problemami stluzby zdrowia. U podstaw tych badan
lezata osobista tragedia: z powodu spozycia zainfekowanej przez bakterie
wody podczas wojny secesyjnej jego ojciec, John Rose Leal uczestnik wojny
secesyjnej, lekarz w 144 New York Volunteers Regiment (19 mgzczyzn ze 144.
regimentu zginglo w walce, podczas gdy az 178 zmarto z powodu chordb)
cierpiat przez 17 lat az do chwili Smierci w strasznych meczarniach (1882).
Doswiadczenie to daje nam interesujacy statystyczny przyktad zagrozenia, jaki
stanowita zanieczyszczona woda i inne czynniki zagrazajace zyciu.
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Leal eksperymentowat z rozma-
itymi technikami pozbycia si¢ bak-
terii, ale jedna trucizna szczeg6lnie
przykuta jego uwage i to jeszcze
w 1898 roku: podchloryn wapnia, po-
tencjalnie zabojczy zwiazek chemicz-
ny znany lepiej po prostu jako chlor.
Juz wtedy uzywano go powszechnie
do dezynfekcji domow, a nawet
catych osiedli dotknigtych epidemia
tyfusu lub cholery, co nie miato nic
wspolnego z walka z rozwijajacy-
mi si¢ w wodzie bakteriami. Lecz
pomyst na dodanie chloru do wody
byl nie do przyjecia. Ostry gryzacy
zapach substancji europejscy i ame-
rykanscy mieszczanie nieodmiennie kojarzyli z epidemiami. Z pewnoscia nikt
nie chcialby poczu¢ go w swojej wodzie pitnej. Dlatego tez lekarze i oficjele
odpowiedzialni za stuzbg zdrowia odrzucili t¢ propozycj¢. Pewien uznany
chemik protestowal: ,,Sam pomyst chemicznej dezynfekcji jest oburzajqcy.” Ale
Leal, wyposazony w odpowiednie narzg¢dzia, ktore umozliwity mu zaréwno
zobaczenie patogendw wywotujacych takie choroby, jak tyfus i dyzenteria,
jak i zmierzenie ich obecnosci w jednostce wody, byt przekonany, ze chlor
— we wlasciwej dawce — mogt wybi¢ niebezpieczne bakterie efektywniej niz
jakikolwiek inny $rodek, i to bez narazania niczyjego zycia.

Leal otrzymat posade w Jersey City Water Supply Company, gdzie mogt nad-
zorowa¢ ponad 30 mld litréw wody przy wododziale Passaic River. Otrzymanie
nowego stanowiska bylo przyczynkiem do jednej z najdziwniejszych i $miatych
interwencji w historii stuzby zdrowia. W 1908 roku firma zostata uwiktana w prze-
dhuzajaca si¢ batali¢ prawna dotyczaca kontraktow (wartych, liczac na dzisiejsze
pieniadze 175 mln dolaréw) na budoweg rezerwuardw i sieci wodociagowych,
ktore zostaly niedawno zakonczone. Sgdzia skrytykowat przedsigbiorstwo za brak
odpowiedniego systemu odprowadzania zanieczyszczen i nakazal konstrukcje
dodatkowej, kosztownej kanalizacji, ktorej zadaniem bylo utrzymanie patogenéw
z dala od wody pitne;j. Lecz Leal wiedzial, Ze nowe rury nie rozwiaza problemu,
szczegolnie podczas ulewnych burz, i dlatego zdecydowat si¢ przeprowadzi¢
eksperyment bedacy ukoronowaniem jego prob z chlorem.®

% https://translate.google.pl/translate?hl=pl&sl=en&u=https://safedrinkingwaterdotcom.
wordpress.com/2012/09/25/john-1-leal-hero-of-public-health/&prev=searchJohn L.
Leal-Hero of Public Health
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Zatajajac swoj plan przed opinia publiczna i bez pozwolenia od wladz rzado-
wych, Leal w maju 1908 roku, dodat chlor do rezerwuardéw Jersey City. Z pomoca
inzyniera George’a Warrena Fullera zbudowat i zainstalowat ,,stacj¢ dozujaca
podchloryn wapnia” na Boonton Reservoir (wrzesien 1908 roku). Podjat ogromne
ryzyko, szczegolnie na powszechna niezgodg na chemiczna filtracjg. Zarzadzenia
sadu znaczaco skrocily czas, ktoéry miat na testy laboratoryjne, cho¢ i tak byt
przekonany, ze ich rezultaty nie przekonaja niedouczonej spotecznosci.

»Leal nie mial czasu na projekt pilotazowy ani na budoweg
placowki demonstracyjnej, gdzie mozna by zaprezentowac
mozliwo$ci nowej technologii. — pisal Michael J. McGuire
w ksiazce The Chlorine Revolution. — Miat swiadomos¢, ze
jesli stacja dozujaca podchloryn wapnia stracitaby kontrole
nad iloscia chemikaliow dodawanych do wody i do Jersey City
powedrowatyby litry przesiaknigte chlorem, oznaczaloby to
nicodwotalny koniec jego projektu.”

Byt to pierwszy w historii proces masowego chlorowania wody. Kiedy
jednak sprawa si¢ wydata, Leala uznano za szalenca, za terrorystg. Przeciez
wypicie kilku szklanek podchlorynu wapnia skutkowato $miercia. Ale Leal
przeprowadzit odpowiednie eksperymenty, aby wiedzie¢, ze nieduze iloSci tego
zwiazku byty niegrozne dla ludzi, cho¢ zabdjcze dla wielu rodzajow bakterii.
Trzy miesiace po tym eksperymencie Leal zostal wezwany przed oblicze
sadu, aby wyjasni¢ swoje postgpowanie. Podczas przestuchania obstawat przy
dyskusyjnym sposobie ochrony zdrowia publicznego.

Zrodto: https:/thisdayinwaterhistory.files. wordpress.com/2012/09/0926-chloride-of-
lime-treatment-building.jpg

137



Ostatecznie sprawa zakonczyta si¢ zwycigstwem Leala.

»Potwierdzam, ze urzadzenie — pisat mediator — zdolne jest do-
prowadzi¢ do Jersey City wodg czysta i zdrowa (...) i efektywnie
usuwa z niej (...) niebezpieczne zwiazki.”

Po kilku latach statystyka potwierdzita, ze $miaty ruch Leala byt jak najbar-
dziej stuszny: spotecznosci takie jak Jersey City, ktore raczyly si¢ chlorowana
woda, nie cierpiaty juz z powodu chordb przenoszonych droga wodna typu
goraczka tyfusowa.

Podczas jednego z przestuchan w sprawie dotyczacej Jersey City prokurator
oskarzyt Leala o interesownos¢ i pragnienie dorobienia si¢ na swoim wyna-
lazku. ,,A jesli eksperyment by si¢ powiodt — szydzit — zarobitby Pan fortung.”
Stojacy na miejscu $wiadka Leal przerwal mu, wzruszajac ramionami: ,,Nie
dbam o to, wszystko mi jedno.” Inaczej niz inni Leal nie probowat opatentowac
swojej techniki chlorowania wody, ktora wyprobowat w Boonton Reservoir.
Chciat, Zeby jego pomyst zostal wykorzystany przez wszystkie firmy wodo-
ciggowe. | nieskrgpowane ograniczeniami patentowymi oraz kosztami licencji
wtadze miejskie w Stanach Zjednoczonych, a potem na catym $wiecie szybko
wprowadzity chlorowanie wody jako standardowa praktyke.

Jakas dekadg pdzniej dwaj profesorowie z Harvardu, David Cutler i Grant
Miller, rozpoczgli badania, ktore potwierdzity skuteczno$¢ chlorowania
(i innych technik filtracji) pomigdzy rokiem 1900 a 1930 w kolejnych amery-
kanskich miastach. Cutler i Miller doktadnie okresélili efekt, jaki chlorowanie
wywarto na zdrowie publiczne, gdyz wladze prowadzity szczegotowe staty-
styki na temat umieralnosci i choréb, z wyszczeg6lnieniem liczby zgondw
noworodkow w réznych spotecznosciach na terenie kraju. Odkryli oni, ze
fatwa dostgpnos¢ czystej wody pitnej doprowadzita do 43% spadku liczby
zgonoéw w przecigtnym amerykanskim miesécie. A co bylo jeszcze bardziej
imponujace, chlor i system filtracji przyczynity si¢ do obnizenia umieralnosci
niemowlat o 74% 1 dzieci o niemal tyle samo. Efekt ten byt mozliwy po czgsci
dzigki niewidzialnej gotym okiem kolizji zwiazku chemicznego podchlorynu
wapnia z mikroskopijnymi bakteriami. Ludzie stojacy za ta rewolucja nie do-
robili si¢ fortun, niewielu tez dostapito stawy. Ale odcisngli na naszym zyciu
slad, pod wieloma wzglgdami bardziej znaczacy niz dziedzictwo Edisona,
Rockefellera i Forda.®

¢ Ponad 3,5 miliona ludzi umiera co roku na choroby powstate w wyniku chorob

zwiazanych z uzyciem zanieczyszczonej wody. Samo tylko uzdatnianie wody
w punktach poboru mogtoby zmniejszy¢ t¢ liczbg az o 39%. (ONZ, 2003: Raport
0 Gospodarce Wodnej na Swiecie - World Water Development Report — WWDR).
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Konflikt pomigdzy cztowiekiem a bakteria, ktory rozgrywat si¢ przez
ostatnie dwa stulecia, przynioést ze soba daleko idace konsekwencje. Zro-
zumienie rozwoju choréb wywotywanych przez zarazki i obalenie bariery
funkcjonujacej od poczatku ludzkiej cywilizacji, czyli niemozno$ci znacznego
zwigkszenia populacji, pozwolito miastom sig rozrasta¢. Okoto 1800 roku zad-
na spotecznosc¢ oraz zadne osiedle nie przekraczato granicy dwoch milionéw
obywateli. Pierwsze metropolie, ktore probowatly tej sztuki dokonac¢ (Londyn,
Paryz, a niedlugo po nich Nowy Jork) poniosty klgske, gdyz ich mieszkancoéw
przetrzebily choroby, rozwijajace si¢ na niewielkich przestrzeniach dzielonych
przez tak duza liczbg ludzi. Nawet rozsadni obserwatorzy miejskiego zycia
w potowie XIX wieku byli przekonani, ze tak rozlegta zabudowa nie jest
mozliwa i Londyn wczeséniej czy pdzniej powrdcei do rozsadnego rozmiaru,
tak jak Rzym przed dwoma tysiacami lat. Lecz rozwiazanie kwestii czystosci
wody pitnej i sprawnego systemu kanalizacyjnego sporo w tej materii zmienity.
150 lat po odbyciu przez Ellisa Chesbrough podrézy po europejskich kanatach
takie miasta, jak Londyn czy Nowy Jork, dobity juz do 10 mIn mieszkancow,
a $rednia ich zycia jest znacznie wyzsza niz ich wiktorianskich przodkow,
odsetek chorob jest natomiast znacznie nizszy.

Choroby zwiazane z woda podzieli¢ mozna na cztery klasy:

e choroby spowodowane spozyciem wody skazonej przez odchody ludzkie
lub zwierzgce np. cholera, dur brzuszny, ameboza, inne choroby bie-
gunkowe.

e choroby spowodowane brakiem higieny, oraz kontaktem skory, sluzowek
i oka z zakazona woda np. $wierzb, jaglica, wszawica, choroby przenoszone
przez pchly i kleszcze.

e choroby wywotywane przez pasozyty, dla ktorych zywicielami posrednimi
sa organizmy zamieszkujace skazong wodg np. drakunkuloza, onchocer-
koza, schistosomatoza i choroby spowodowane przez inne nicienie.

e choroby przenoszone przez organizmy zyjace nad woda, gtdéwnie komary,
bedace zakazonymi wektorami np. denga, filarioza, malaria, onchocerkoza,
z6Mta febra i trypanosomoza.

Oczywiscie wspolczesnie problemem nie sa dwa miliony czy dziesigc;
ludno$¢ mega miast takich jak Bombaj czy Sao Paulo osiagnie niedtugo 30 min
i wigcej, z czego wielu zyje w skrajnej biedzie, w slumsach i fawelach przy-
pominajacych Chicago z czaséw Chesbrough, a nie nowoczesne miasta. Jesli
spojrze¢ na dzisiejsze Chicago czy Londyn, ostatnie 150 lat wydaje si¢ historia

Wedlug szacunkéw WHO, okoto 4 tysigcy dzieci umiera kazdego dnia z powodu
biegunki. Oznacza to, ze statystycznie co 20 sekund umiera 1 dziecko. Biegunka
zabija wigcej dzieci do 5 roku zycia niz AIDS, malaria i odra razem. W skali roku
jest to 1 milion 460 tysigcy dzieci.
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niekwestionowanego postgpu: woda jest czystsza, wskaznik umieralnosci duzo
nizszy, epidemie juz nie wybuchaja. Ale i tak na Swiecie zyja przeszio trzy
miliardy ludzi pozbawionych dostgpu do czystej pitnej wody i podstawowe-
g0 systemu sanitarnego, jesli trzymac si¢ liczb, jako gatunek wykonalismy
krok w tyl — w 1850 roku byt nas jedynie miliard. Dzisiaj musimy ustali¢, jak
doprowadzi¢ czysta rewolucje do faweli, a nie tylko na reprezentacyjne ulice
najnowocze$niejszych miast.

Blisko potowa ludnosci miejskiej na $wiecie mieszka dzi§ w jednostkach
mniejszych niz 500 tys. osob. Tylko 1/8 zyje w jednej z 28 aglomeracji, posia-
dajacych ponad 10 milionéw mieszkancow. Najwigksze aglomeracje Swiata
wzgledem liczby ludnosci to dzis:

Tokio — 38 mln;

Delhi — 25 mln;

Szanghaj — 23 mln;

Meksyk, Bombaj, Sao Paulo — 21 min.

Wedtug szacunkow ONZ ranking miast rowniez moze ulec zmianie.
W 2030 roku liderem pozostanie Tokio przed Delhi, jednak indyjskie miasto
,,doscignie” Tokio na réznicg 1 miliona mieszkancow. Za nimi ulokowane maja
by¢ kolejno Szanghaj, Pekin, Bombaj i Kair. Liczba wielkich aglomeracji
zwigkszy si¢ do 41, a warto zauwazy¢ jeszcze w 1990 roku byto ich zaledwie
10. Wigkszos$¢ z nich ma by¢ zlokalizowana na globalnym potudniu (nie myli¢
z potkula potudniowa).

Zaktada sig, ze spotecznosci slumsow i faweli musza przeby¢ t¢ sama dro-
g¢ co Snow, Chesbrough, Leal i inni czgsto pomijani bohaterowie sanitarnej
infrastruktury: potrzebuja toalet podtaczonych do rozleglego systemu kanali-
zacyjnego, ktory odprowadzi nieczystosci bez skazenia zbiornikow wodnych,
skad filtrowana woda za posrednictwem rownie ztozonego systemu trafi do
gospodarstw domowych. Ale coraz wigksza liczba obywateli tych nowych
mega miast — i innowatoréw na polu rozwoju globalnego — zaczyna mysle¢,
ze historia wcale nie musi si¢ powtorzyc.
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Zakonczenie

Wspotczesnie w wielu dziedzinach naszego zycia dochodzi do perma-
nentnych zmian wynikajacych z dynamiki rozwoju gospodarczego. Dotyczy
to szczegolnie logistyki. Logistyki, ktora nie tylko w sferze gospodarki, ale
przede wszystkim w podnoszeniu jakosci zycia, funkcjonowania catych spo-
leczenstw, odgrywa coraz wigksza rolg. Taki stan rzeczy powoduje potrzebe
ciagtego doskonalenia i wprowadzania zmian w logistyce adekwatnych do
tych nowych potrzeb i wyzwan.

Logistyka, ktorej symbolem jest komunikacja, faczno$¢ i transport, zawsze
plasowata si¢ w awangardzie postgpu i w sposob naturalny pobudzata procesy
gospodarcze, a poprzez dostawy coraz bardziej nowoczesnych produktéw
i towardéw, wykorzystujac w tym celu coraz bardziej nowoczesne $rodki
transportu i metody ich uzycia, podnosita standardy zycia we wszystkich ich
sferach. W tym sensie logistyka petni funkcje pomocnicze i stuzebne w sto-
sunku do systemow gospodarczych, ktorych istota jest produkcja srodkéw
inwestycyjnych i konsumpcyjnych oraz ostateczna konsumpcja, limitowana
dzisiaj sprawnoscia logistycznego tancucha dostaw. Technologie logistyczne
lacza fizycznie te dwa, coraz bardziej oddalone i rozproszone rynki produ-
centow i konsumentéw. Przestrzenne rozproszenie i rozleglos¢ tych rynkéw
wynika, z jednej strony, z ekonomicznych kryteriow kosztow i zysku, z drugie;j,
z faktu, ze liczba potencjalnych klientow i koncowych konsumentéw ciagle
si¢ powigksza i lawinowo rosna ich potrzeby w zakresie dobr materialnych.
W obecnej dobie obserwuje si¢ tendencj¢ zastgpowania logistyki wielkiej
skali przez logistyke tempa, czyli szybkiego reagowania na zmieniajace si¢
warunki i potrzeby rynkowe.

Niewydolna logistyka w zaden sposob nie moze hamowac¢ intensywnosci
$wiatowych przemian gospodarczych. Dlatego w ostatnich latach obserwuje
si¢ tak burzliwy rozwdj jej technologii i standardow uzytkowych. U podstaw
tej dynamiki lezy oczywiScie post¢p naukowo-techniczny, ktéry w najwyz-
szym stopniu pobudza rozwoj systemow i technologii logistycznych, zaréwno
w sferze teorii, nauki i badan jak tez na polu wdrozen, aplikacji i r6znych
zastosowan praktycznych.

Logistyka to pojecie o bardzo szerokim zakresie, dlatego tez ma znaczenie
w kazdej dziedzinie zycia. Mozna, wigc zauwazad, ze logistyka jest dziedzina
dziatalnosci obecna we wszystkich strefach zycia. Jesli nie zawsze dostrzegamy
ja, na co dzien to, dlatego, ze dzigki jej roznorodnosci dziatan traktujemy ja
jak co$ naturalnego korzystajac w wigkszosci z jej efektow.
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