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Zza siedmiu morz. Zarys dziejow
europejskiej nawigacji do XV wieku

STRESZCZENIE

Jedna z cezur konczacych europejskie sredniowiecze byta morska wyprawa Krzysz-
tofa Kolumba na Zachéd, celem odkrycia najkroétszej drogi do Indii. Realizacja przed-
siewziecia byta mozliwa dzieki wielu wiekom obecno$ci Europejczykéw na morzach.
Zegluga przyciggata uwage najwazniejszych ludéw starozytnych, od Egipcjan poczy-
najac, a na Rzymianach konczac. Na do$wiadczenia Morza Srédziemnego natozyt sie
w pdzniejszych wiekach dorobek ludéw poétnocnych, ktérych $miate wyprawy gra-
biezcze wprowadzily do tradycji wiele oryginalnych elementéw. Sredniowiecze stato
sie okresem stopienia obu tych gléwnych nurtéw tozsamos$ci morskiej, co byto pod-
stawg pdzniejszych sukceséw nautycznych Europejczykéw i ich dominacji kolonial-
nej. W tekscie autor stara sie przedstawic role, jakg odgrywata w tym procesie kultu-
ra ludow europejskich: religia, filozofia, mity, literatura i sztuka. Religia i filozofia za-
szczepity w Europejczykach potrzebe odkrywania §wiata widzialnego w sposéb kon-
kretny i realistyczny. Z kolei eksploracja morska stata sie mozliwa dzieki stopnio-
wym zmianom technologicznym w dziedzinie nawigacji, co nie nastepowato w spo-
séb skokowy. Odbywato sie powoli, oparte byto na nawarstwiajacych sie doswiad-
czeniach pokolen zeglarzy, z ktérych kazde wnosito nowy element do europejskiej
skarbnicy wiedzy nautycznej. Podobnie ewolucyjny proces zachodzit w dziedzinie bu-
downictwa morskiego. Trwato to od czasu zwodowania pierwszych odnotowanych
przez archeologéw statkéw trzcinowych w starozytnym Egipcie az po okres, kiedy
w XIV wieku stocznie europejskie opanowaty budowe kadtubéw okretowych o dziel-
nosci morskiej pozwalajacej na pokonywanie tras oceanicznych. Wyposazone w nie-
znane do tej pory systemy takielunku i ozaglowania, statki te mogly stuzy¢ kapitanom
do bezpiecznego podrézowania po nieprzebytych wczesniej przestrzeniach.

SLOWA KLUCZOWE

Morze Srédziemne, zegluga, nawigacja, odkrycia geograficzne, mity morskie, historia
budownictwa okretowego
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Kto panuje nad morzem, panuje nad handlem.
Kto panuje nad handlem, panuje nad $wiatem!

sir Walther Raleigh?

Wstep

Podréze morskie byty czescig najstarszych kultur ludzkichZz. Woda stanowi
ponad 70% powierzchni kuli ziemskiej i pozostaje do dzi$ najpowazniejsza
przeszkoda dla dziatalnos$ci cztowieka z uwagi na swojg nietrwatos¢ i za-
béjczy charakter3. Jednoczesnie za$ jest najtatwiej dostepna platforma ko-
munikacyjng taczaca kontynenty.

Wielkie mity ludzkosci, ukazujace moc boskiego gniewu, czesto odwotu-
ja sie do niszczacych dla ludzkich kultur wiasciwosci wody. Woda - zywiot
bez granic - budzita tez w cztowieku pierwotny lek i podziw. Fascynacja nig
zapewne brata sie, obok oczywistych atrakcji zmystowych, jakie niosa ze
sobg morza i oceany, ze $wiadomoSci nieograniczonej komunikacji, poza do-
stepne granice poznania. Otwarty brzeg jawit sie jako mozliwo$¢ spetienia
marzen o krainach wys$nionych w tradycjach religijnych.

Mity zwigzane z morzem byly szczegdlnie silne w kulturze starozytnej
Grecji, ktéra mimo podboju przez Rzymian zdotata przetrwac i opanowacé
zbiorowa wyobraznie ludu imperium. Grecka kolonizacja morska w basenie
Morza Srédziemnego oraz tradycja kulturowa zwigzana z podrézami mor-
skimi wptynety na utrwalenie przekonania o doniostosci i potrzebie zeglu-
gi*. Jest to cecha charakterystyczng spoteczenstw Europy na tle innych tra-
dycji kulturowychs. Nie byta to wszak kwestia przewagi technologicznej, po-
niewaz pozaeuropejskie cywilizacje w nie mniejszym stopniu posiadaty
zdolnosci do budowy okretéw i prowadzenia morskiej nawigacjie.

1 Walter Raleigh (1554-1618), angielski polityk, maz stanu, Zolnierz, poeta, zaufany
szpieg krolowej Elzbiety 1, a przede wszystkim eksplorator morski, ktéry przetart dla
Anglii drogi zeglugowe prowadzace do Ameryki Péinocnej. Podobnie brzmiacy cytat zna-
nego powiedzenia sir Waltera Raleigha przytacza w swej ksiazce P. P. Wieczorkiewicz,
Historia wojen morskich. Wiek zagla, Londyn 1995, s. 7.

2 W.]. Urbanowicz, Architektura okretéw, Gdynia 1959, s. 86.

3 D. Miller, J. Jordan, Wspdtczesne okrety podwodne, Warszawa 1993, s. 44-45.

4 M. Mollat du Jourdin, Europa i morze, ttum. M. Bruczkowska, Warszawa 1995, s. 35.

5 F. Howard, Sailing Ships of War 1400-1860, London 1987, s. 9.

6 M. Flecker, A Ninth-Century AD Arab or Indian Shipwreck in Indonesia: First Evidence
for Direct Trade with China, “World Archaeology” 2001, Vol. 32, No. 3, s. 335-354.
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Wyprawy morskie sg szczegélnym rodzajem podrdézy. Wymagaja wyso-
ko rozwinietej organizacji spotecznej i technologicznej. Do przeprowadze-
nia ekspedyc;ji i kolonizowania ziem zamorskich potrzeba byto obok rozwo-
ju technologii takze odpowiedniego uksztattowania wyobrazni ludzkiej. Te
funkcje pethity mity religijne zwigzane z morzem. Pobudzatly one naturalng
ciekawos¢ i stymulowaty potrzebe podrézowania ku nieznanym miejscom.
Drugim istotnym elementem byta techniczna biegto$¢ w budowie statkéw,
wreszcie obiektywna wiedza i wynikajace z niej konsekwencje. Obsesja Gre-
kéw, czyli spekulacja filozoficzna i odsiewanie zmys$lonych zdarzen od fak-
tow, miata znaczenie fundamentalne przy organizowaniu dalszych podrézy
morskich?.

Mit morski w starozytno$ci miat swoja site wyrazu w postaci brata Zeusa,
Posejdona8, ktéry miat wedle podan przekonanie o swojej réwnorzedno$ci
wobec brata, bedgcego przeciez bogiem najwyzszym:

Cho¢ jest mocny, atoli nadto dumnie gada.

Prézno réwnego w stopniu swag sitg zastrasza.
Trzech nas miata z Kronosa synéw matka nasza:
Zeusa, mnie, Hadesa, co Ereb dziedziczy,

Trzech panéw, na trzy cze$ci podzielon $wiat liczy.
Kazdy ma swe dziedzictwo. Z loséw udziatem
Hades wziat czarne cienie, ja morze dostatem?.

Ta fascynacja $wiatem morskim byta bliska takze ludom Péinocy, za-
mieszkujacym Skandynawie. Bogowie sag germanskich skupiaja swojg ak-
tywnos¢ wokoto wod, ktére sg catkowicie odmienng przestrzenig od roz-
Swietlonego stonicem i przejrzystego przez wieksza czes¢ roku akwenu Mo-
rza Srédziemnego. Jest to miejsce petne mgiet, zmiennej pogody, gwattow-
nych sztorméw i niewyjasnionych zjawisk atmosferycznych. Blisko tam do
krainy podbiegunowego lodu, a mechanizm Uktadu Stonecznego, nieznany
zabobonnym Germanom péinocnym, zatapiat region w ciemnosci na wiele
miesiecy w zimie. Bogiem dobroci i wiosny byt dla Skandynawéw Baldr, syn
Odyna i bogini Frigg, kapitan, rzec by mozna, uzywajac wspotczesnej no-
menklatury, okretu o nazwie Hringhornil?. Gniew bogéw morskich czy to na
po6inocy, czy tez na potudniu jest jednakowo pustoszacy dla ludzkiego losu:

7 A. Krokiewicz, Zarys filozofii greckiej. Od Talesa do Platona, Arystoteles, Pirron i Plo-
tyn, Warszawa 1995, s. 40-41.

8 D. Sacks, Encyklopedia $wiata starozytnych Grekéw, Warszawa 2001, s. 334-336.

9 Z. Drapella, Mity i legendy morskie, Gdansk 1978, s. 91.

10 W. J. Urbanowicz, op. cit,, s. 87.
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Po zbudowaniu przez Achajéw Troi Menelaos z takim pos$piechem skierowat swe okre-
ty do Sparty, Ze nie starczyto mu czasu ani checi na ztozenie bogom ofiar. Rozgniewana
tym lekcewazeniem Atena zestata na jego flote sztorm, ktory zniszczyt wszystkie pra-
wie okrety, a te, ktore zdotaty sie ocali¢, wiatr zaniést na Krete, skad Menelaos mu-
siat pozeglowac¢ do Egiptu. Przez siedem lat Zaden ze spartanskich okretéw nie mogt
potozy¢ sie na kurs do kraju, gdyz wiatr byt stale przeciwny!!.

Ta niemozno$¢ odwrdcenia swojego losu, zawarta w historii spartanskiego
wtadcy, wskazuje na nieodgadniong nature morza, a nam udziela lekcji o tech-
nicznych ograniczeniach 6wczesnych statkéw. Ferdynand Braudel zaleca hi-
storykowi daleko idaca rekonstrukcje wtasnej wyobrazni przy badaniu dzie-
jéw ludzkich, szczegoélnie tych zwigzanych z Zegluga:

Historyk powinien odciaé sie za wszelka cene od aktualnej wizji Morza Srédziemne-
go, ktéra zamienia je w jezioro. [...] w lutym 1852 roku podroéz statkiem z Marsylii do
Pireusu trwata dziewie¢ dni - morze byto ogromne jak na prastarg miare Zagla i okre-
tow zdanych nieustannie na taske kapry$nych wiatréw, potrzebujacych dwéch mie-
siecy na przeptyniecie z Gibraltaru do Stambutu?2.

Ta $cista zaleznos$¢ Zeglarzy od wiatru i anomalii pogodowych byta spowo-
dowana wiasciwo$ciami nautycznymi 6wczesnych okretow.

Z Nilu na bezkres wod morskich

Na Morzu Srédziemnym pierwszymi historycznie potwierdzonymi jednost-
kami byty statki budowane przez Egipcjan. Poczatkowo byty to rodzaje tratw
trzcinowych. Ich wielko$¢ zwiekszata sie wraz z nabywaniem biegtosci w kon-
struowaniu kadtubéw?13. Catos¢ przypominata dzisiejsze todzie pontonowe
uzywane do raftingu. Kadtub miekki i poddajacy sie naprezeniom, lecz jed-
noczesnie pozostajacy w stanie ptywalnosci, byt bytem doskonatym w wa-
runkach zeglugi rzecznej. Ptywanie po rzekach czy jeziorach nie wymaga
odpornos$ci na wysokie fale ani doktadnosci nawigacyjnej (bo skiper pozo-
staje w statym kontakcie z lagdem). Niebezpieczenstwa sa powodowane przez
niewidoczne przeszkody podwodne i prad rzeki. Owczesna zegluga rzeczna

11 7. Drapella, op. cit., 5. 93.

12 F, Braudel, F. Coarelliu, M. Aymard, Morze Srédziemne. Region i jego dzieje, ttum. M. Bo-
duszynska-Borowikowa, Gdansk 1982, s. 29.

13 W. F. Edgerton., Dimensions of Ancient Egyptian Ships, “The American Journal of Se-
mitic Languages and Literatures” 1930, Vol. XLVI], No. 3, s. 145-149.
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byta rodzajem sptywu w jedng strone - w kierunku uj$cial4. Zegluga $réd-
ladowa nie zmienita sie az do konca XVIII wieku. Jak wynika z zachowanych
zrodel, flisacy wislani, sptawiajacy towary do Gdanska w czasach Rzeczy-
pospolitej Obojga Narodéw, odbywali podréz w jedna strone. Drewno uzy-
wane do budowy tratw przeznaczano w porcie docelowym na sprzedaz1s.
Tratwa rzeczna bytaby bowiem bezuzyteczna po zejéciu na otwarte wody
morskie.

Egipska zegluga morska mogta sie rozpoczaé¢ na dobre po skonstruowa-
niu statkéow ze sztywnym kadtubem. Niedobér drzew na tym obszarze byt
czynnikiem hamujgcym rozwoj szkutnictwa. Sg to jednak zaledwie hipotezy,
gdyz nasza wiedza o najwcze$niejszych jednostkach morskich tego okresu
(3500-3000 p.n.e.) jest oparta na fragmentarycznym obrazie rekonstruowa-
nym przez archeologéw!é,

Egipcjanie, wkraczajac na morze, zetkneli sie z wrogimi sitami, ktore by-
ly na tyle skuteczne, Ze z tego doswiadczenia powstat pierwszy historycznie
udokumentowany okret wojenny!?. Byta to jednostka oparta konstrukcyjnie
na statku handlowym, zaopatrzona w podwdjny system napedowy: Zagiel
i wiosta.

Zagiel jednostek egipskich byt rejowy, zdatny wylacznie do zeglugi przy
wiatrach pemych, czyli wiejacych od rufy (z tytu statku). Statki miaty ptaskie
dno kadtuba, byty pozbawione stepki, czyli rodzaju listwy wyznaczajacej 0$
podiuznej symetrii kadtuba. Taka konfiguracja byta korzystna przy wcho-
dzeniu w estuaria rzeczne. Walka z bocznym wiatrem czy pradem narazata
statek bez stepki na spory dryf i odchylanie od zatoZonego kursu. Biorac
pod uwage doswiadczenia dzisiejszych Zeglarzy, ten brak moégt doprowa-
dzi¢ do wejscia na mielizne!s.

14 Wiostowanie w gore rzeki byto rzecz jasna mozliwe, ale w ograniczonym zakresie.
Uzycie zagla na rzekach, nawet o do$¢ szerokim nurcie, jest do dzisiaj ryzykowne i nie-
pewne, za$ pod prad i z fadunkiem - zupetnie nieefektywne. W istocie zeglowno$¢ rzek
w strone zrdédet to wynalazek do$¢ pézny, zwiazany ze skonstruowaniem statku paro-
wego, ktéry na dobre uniezaleznil zegluge od kapryséw natury. J. ]. Sydow, Zeglowanie po
wodach srédlgdowych, Szczecin 1991, s. 215-222.

15 W. Glowacki, Dzieje zeglarstwa polskiego, Gdansk 1989, s. 18.

16 J. Batchelor, Ch. Chant, Encyklopedia statkéw zaglowych od 2000 p.n.e. do 2007 n.e.,
Warszawa 2006, s. 26-29.

17 §. Gulas, Zaglowce, Warszawa 1985, s. 39.

18 W. ]J. Urbanowicz, op. cit, s. 39; ]. Szelestowski, Vademecum manewrowania jach-
tem pod zaglami, Warszawa 1989, s. 14-17. Podstawowym problemem przy Zegludze
w ostrych wiatrach, czyli wiejacych od dziobu statku do wiatréw bocznych, zwanych po6t-
wiatrami, jest powstajacy znaczny dryf kadtuba. Obrazowo wyjasni¢ go mozna jako prze-



80 ANDRZE] ZAREBA

Egipt nigdy nie utrzymat przestrzeni morskich pod wlasnym panowa-
niem, cho¢ juz w XX wieku p.n.e. rozpoczeto przekopywanie kanatu taczace-
go Morze Srédziemne z Morzem Czerwonym. Ta strategiczna intuicja miata
niebagatelne znaczenie dla zeglugi w regionie, ale w 767 roku Arabowie
zniszczyli przejécie’®. Prawdziwym przetomem w historii Zeglugi $rédziem-
nomorskiej byty dokonania nautyczne Fenicjan. Lud ten, zamieszkujacy
wschodnie wybrzeze Morza Srédziemnego, byt znany z wprawnych zegla-
rzy: ,Medrcy Twoi Tyrze - powiada Ezechiel - ktérzy bywali w Tobie, ci byli
sternikami twymi [...]. Na wody wielkie zaprowadzili cie Zeglarze twoi”
(Ez, 27). Podrézujac nawet nocg i orientujac sie wedtug Matej NiedZwiedzi-
cy, Fenicjanie byli prekursorami pelnomorskiej nawigacji2?. Poprzez kanat
Morza Czerwonego zapuszczali sie zapewne az do wybrzezy Indii, a pod
koniec VII wieku p.n.e. optyneli kontynent afrykanski?l. Wyczyny Zeglarskie
na taka skale nie bylyby mozliwe bez innowacji nawigacyjnych zastosowa-
nych przy budowie jednostek pelnomorskich. Statki fenickie otrzymaty stepke
konstrukcyjng, ktora ,zakotwiczyta” kadtub w wodzie. Urzadzenie to umoz-
liwito utrzymywanie precyzyjnego kursu. Stepka pozwolila na zwiekszenie
zakresu wykorzystania wiatru az do tak zwanego pétwiatru. Kolejng inno-
wacja byto zastosowanie poszycia stykowego zwanego karawelowym. Byto
ono znane juz w 800 roku p.n.e. i stanowito znak charakterystyczny jedno-
stek basenu Morza Srédziemnego. Pozwolito na zmniejszenie wagi materia-
tu uzywanego do konstrukcji kadtuba. Wzgledna gtadko$é poszycia zwiek-
szyla tez nieco predkos$¢ statkdw?2. Fenicjanie wypracowali proporcje ka-
dtuba statku, ktéra utrzymata sie az do Sredniowiecza — 4:123.

Matematyczny swiat Argonautéow
Cywilizacja Fenicjan upadta za sprawg agresji ladowej Babilonczykéw. Wcze-

$niej jeszcze zdazyli ponie$¢ kleske z rak ateriskich jako perscy sprzymie-
rzency w bitwie pod Salaming (28 wrzes$nia 480 roku p.n.e.)24, lecz ich roz-

suwanie sie statku spowodowane brakiem osadzenia w wodzie. Powoduje to, Ze wiatr,
dziatajac znaczng sitg na kadtub poprzez zagiel, przesuwa jednocze$nie catg jednostke
i spycha ja z kursu. Stepka jest podstawowym narzedziem stuzacym do stabilizacji ka-
dtuba, czyli utrzymania jednolitego kursu statku mimo zmieniajacych sie wiatrow.

19§, Gulas, op. cit,, s. 58.

20 F. Braudel, F. Coarelliu, M. Aymard, op. cit.,, s. 67.

21§, Gulas, op. cit,, 5.40.

22 F, Howard, op. cit,, s.18.

23 §, Gulas, op. cit,, s. 44.

24 E. Kosiarz, Bitwy morskie, Gdansk 1970, s. 22.
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wigzania nautyczne pozostaty klasycznym wzorem, przejetym nastepnie
przez cywilizacje grecka. Grecy udoskonalili fenickie do$wiadczenia, doda-
jac do tworzonego skarbca wiedzy nawigacyjnej swoje niezwykte zdolno$ci
w dziedzinie naukowej mysli filozoficznej, obserwacji przyrody, geometrii
i matematyki. Nalezy nadmieni¢, Ze méwimy tu o czasach, kiedy arytmetyka
byta gteboko oddzielona od geometrii i nie postugiwano sie jeszcze znanym
nam wspétczes$nie systemem liczb zapozyczonym od Arabéw (a posrednio
prawdopodobnie z Indii). Z tego wtasnie powodu filozofia grecka miata cha-
rakter jednorodnych spekulacji umystu, przekraczajac swobodnie granice cze-
go$, co uwazamy dzi$ za mit, podanie historyczne, estetyke i nauki Sciste?s.
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Ryc. 1. Grecka monorema bojowa i rzymski statek handlowy, VIII-II wiek p.n.e.
Zrédto: opracowanie wiasne.

Swiat Hellenéw rozwinat w szczegétach konstrukcje statkéw, najwieksze
osiagniecia odnotowujgc w dziedzinie marynarki wojennej (udoskonalenie
taranu, pomysty uzbrojenia okretowego oparte na mechanice). Jednak na
dtuzsza mete znacznie donioSlejsze okazaty sie odkrycia w dziedzinie geo-
metrii, ktére pozwolity na pierwsze w pelni racjonalne opisy swiata. Grecy

25 A. Krokiewicz, op. cit,, s. 77-79.
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odrzucali mysl o ptaskos$ci ziemi, co stanowito kamien milowy na drodze do
pelnego opanowania Zeglugi2¢. Rozum w sensie metaforycznym wyratowat
Menelaosa z opresji, zastepujgc intryge przeciwko Proteuszowi kalkulacja
matematyczng. Dzieki wiedzy geometrycznej powstata tak zwana gnomo-
niczna mapa $wiata, wykonana metoda odwzorowania kuli na ptaszczyznie.
Autorstwo mapy takiego typu, opartej na rzutowaniu z punktu potozonego
w $rodku teoretycznej kuli ziemskiej, przypisuje sie Talesowi z Miletu (640-
546 r. p.n.e.). Nastepnie powstata stereograficzna mapa Hipparcha (190-
125 r. p.n.e.), na ktérej punkt rzutowania znajduje sie w odlegtosci dwdch
promieni ziemskich od punktu styczno$ci ptaszczyzny rzutowania z po-
wierzchnia Ziemi - d=2R?7,

Te niezwykte dokonania nie zmieniaja jednak faktu, Ze w powszechnym
mniemaniu dominujacym sposobem Zeglowania byto nadal dostosowanie
sie do sit Losu, personifikowanych w postaci bogéw i nimf, kierujacych ka-
pry$nie drogami Zeglarzy. Przezornie zatem trzymano sie utartych szlakow
przybrzeznych. Braudel okre$la, Ze ,rozsagdnym marynarzom, a wiec wiek-
szo$ci z nich, rzadko zdarzato sie zapuszcza¢ poza granice swojskiego mo-
rza'28, 0 zwyciestwie rozsadku nad niepewnos$cig zapuszczenia sie na nie-
znane wody zaswiadcza Ksiega Pigta Flawiusza Wegecjusza Renata w thu-
maczeniu staropolskim pod tytutem O sprawie rycerskiej wodnej:

Nie kazdej porze morze zdatne do zeglugi, niektére bowiem miesigce pewne, drugie
watpliwe, inne catkiem niezgodne [...]. Od dnia 11 listopada az do 10 marca cata ustaje
zegluga, bo dzien kradtki, noc dtuga, chmury geste, dzdze, $nieg, wody nie tylko okre-
tom na morzu, ale tez podréznym na ladzie przynosza szkode2°.

Navigare necesse est

Rzymianie, powoli, acz nieubtaganie budujgcy swoje imperium na Pétwy-
spie Apeninskim, nie wykazywali poczatkowo najmniejszych ciggot w kierun-
ku zeglugi, napotkali jednak na morzu granice swojej potegi. W starciu z Kar-
taginczykami poczatkowo ponosili kleski. Ponosili tez straty w dziedzinie
handlu, zdani na umiejetnos$ci nautyczne Grekéw.

26 Ibidem, s. 94.

27 J. Urbanski, Z. Kopacz, ]. Posita, Nawigacja morska, Gdansk 1979, s. 100. Na temat
koncepcji kosmologicznych Grekéw starozytnych zob. A. Piskozub, Historia poznania
Wszechoceanu, Torun 2004, s. 76-77.

28 F, Braudel, F. Coarelliu, M. Aymard, op. cit.,, s. 37.

29]. Z. Lichanski, O zwyczaju morskiej bitwy, Gdansk 1984, s. 180.
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Kartagina wykazywata wybitne zdolnosci zZeglugowe, za$ po upadku Ty-
ru przeniosta sie tam znaczaca populacja Fenicjan - niezréwnanych Zegla-
rzy. Stata sie ona klasycznym centrum morskim o kosmopolitycznym cha-
rakterze, w ktérym dominowat kupiecki, praktyczny etos zyciowy. Wyposa-
zeni w wiedze i doSwiadczenie Kartaginczycy opanowali z czasem basen Mo-
rza Srédziemnego. Zaczeli zapuszczaé sie na nieznane wody péinocne, prze-
kraczajac Cie$nine Gibraltarska w poszukiwaniu towaréw i surowcow. Okre-
ty kartaginskie pod dowo6dztwem Hamilkona w poszukiwaniu cyny zbadaty
europejskie wybrzeza az po Wyspy Brytyjskie (Kassyterydy)30. Ladowe pan-
stwo rzymskie musiato zwodowac¢ flote i podja¢ rekawice rzucong przez
zeglarska metropolie. Nie byto to tatwe zadanie, gdyZz zbudowanie tozsamo-
$ci morskiej zazwyczaj zajmuje sporo czasu3l. W sukurs Rzymianom przy-
szedl wrodzony praktycyzm. Armia rzymska wyrdzniata sie wybitng kre-
atywnos$cia w dziedzinie inZynierii wojskowej. Zastosowano szereg wyna-
lazkéw, ktore wprowadzity kolejne innowacje do tradycji morskich. Handel,
czyli strategiczny element bezpieczenstwa republiki, mogta zapewni¢ wy-
1acznie flota wojenna, ktéra wyeliminowataby zagrozenie32. Do zwyciestwa
potrzebne bylo przelamanie dominacji helleniskiego okretu wojennego uzy-
wanego przez Kartaginczykéw. Bylta to galera wiostowa w proporcji kadtu-
ba 6:1, bardzo szybka i zwrotna. Jej $miertelng bronig byt taran dziobowy,
dziurawigcy burte przeciwnika. Odpowiedzia rzymska byt abordaz, wyko-
nywany za pomoca prostego urzadzenia o nazwie corvus33. Byt to zaopatrzo-
ny w haki pomost bojowy, ktérym przerzucano zatoge desantowq i zatrzy-
mywano taran w bezpiecznej odlegtosci od wtasnej burty. W walce wrecz
piechota rzymska nie miata réwnych sobie, szczegoélnie, Ze przygotowane
do szybkiej zeglugi okrety kartaginskie nie posiadaty wystarczajacej liczby
zotnierzy, by odeprze¢ wdzierajacych sie na poktad przeciwnikéw.

W ten niezwykle prosty sposéb ladowe mocarstwo zwyciezyto doswiad-
czone panstwo morskie i zdobylo panowanie nad basenem Morza Sréd-
ziemnego. Istotnym wktadem Rzymu w rozwdj technologii nautycznej byto
umieszczenie w kadtubie okretowym zagla manewrowego w okolicy dziobu.
Byt to maszt nazywany artemonem?34. Najwieksze statki towarowe Rzymu

30 F. Braudel, F. Coarelliu, M. Aymard, op. cit,, s. 71.

31 W. ]. Urbanowicz, op. cit,, s. 40-41.

32 B. Rankov, Roman Shipsheds and Roman Ships Memoirs of the American Academy
in Rome, [w:] The Maritime World of Ancient Rome, ed. R. L. Hohlfelder, Ann Arbor 2008,
s.60-61.

33 Zob. Z. Zygulski, Bron starozytna. Grecja, Rzym, Galia, Germania, Warszawa 1998,
s.100-101.

3¢ W. ]. Urbanowicz, op. cit.,, s. 41.
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dochodzity do 1000 ton wypornosci kadtuba i ponad 50 metréw dtugosciss.
Rzymianie $ladami Kartaginczykéw wyszli poza basen Morza Srédziemne-
go, dokonujac miedzy innymi kolonizacji Wysp Brytyjskich.

Do utrzymywania statej komunikacji morskiej potrzebna byta sie¢ nawi-
gacyjnych pomocy zwanych terestrycznymiseé:

0d czas6w starozytnych i sredniowiecznych latarnie morskie stanowity symbol prze-
budzenia Europy do zycia morskiego, a powiekszanie ich liczby i mocy w ciagu stule-
ci jest przejawem skupienia uwagi na problemach morza. Starozytno$¢ znakowata
znane sobie brzegi: poblize uj$cia Dunaju, wybrzeza Bosforu, Cie$niny Otranto, Ra-
wenne [...], Mesyne, Regium [...], nastepnie odcinek miedzy Neapolem a Ostia, gdzie
ptoneto pie¢ dos$¢ zblizonych do siebie Swiatet37.

Budowanie punktéw orientacji ladowej byto niezbedne, jesli weZmie sie
pod uwage, Ze zeglarze zwykle byli pozbawieni precyzyjnych instrumentéw
nawigacyjnych, prowadzacych do poznania pozycji statku w kazdych wa-
runkach. Zreszta metody obserwacyjne s3 stosowane do dzi$ jako peino-
prawne sposoby okreslania pozycji okretu na wodzie38. Trzymano sie zatem
linii brzegowej i wytycznych pogodowych, zgodnie z cytowanym wcze$niej
dzietem Wegecjusza. W sukurs przychodzita takze wiara w sity nadprzyro-
dzone.

Chrzescijanstwo - religia zeglarzy

Chrzescijanstwo, ktére wyrugowato z Imperium Rzymskiego mitologie hel-
lenisko-rzymska z Posejdonem-Neptunem, wtadcg morskich otchtani, byto
samo Sci$le zwigzane z zegluga przez fakt powstania w $rodowisku prywat-
nej inicjatywy rybackiej, co nazwaliby$my po kaszubsku ,maszoperia”. Swie-
ty Pawet odbywat morskie podréze na statku, przezywajac przygody niczym
Menelaos, a niemozno$¢ trzymania kurséw na wiatr przez jednostki trans-
portowe w pierwszych latach naszej ery powodowata identyczne komplika-
cje jak w glebokiej starozytnosci ery heroicznej39. Istotny przetom nastapit
nieco pézniej, co niektérzy autorzy tacza z pojawieniem sie w basenie Mo-

35 ]. Batchelor, Ch. Chant, op. cit,, s. 36-37.

36 G. W. Houston, Ports in Perspective: Some Comparative Materials on Roman Mer-
chant Ships and Ports, “American Journal of Archaeology” 1988, Vol. 92, No. 4, s. 553-564.

37 M. Mollat du Jourdin, op. cit., s. 213.

38 ], Urbanski, Z. Kopacz, ]. Posita, op. cit,, s. 255-257.

39 M. Fitzgerald, The Ship of Saint Paul. Comparative Archeology, “The Biblical Archae-
ologist” 1990, Vol. 53, No. 1, s. 31-39.
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rza Srédziemnego Arabéw. Polegat on na skorygowaniu pozycji rei na masz-
cie gtéwnym (jak wiadomo, Rzymianie dodali kolejny maszt na statku), po
przeksztatceniu zagla prostokatnego w tréjkatny, zwany dzi$ tacinskim. Nie-
ktérzy autorzy przypisuja wynalazek Arabom Zeglujacym po stosunkowo
waskim akwenie Morza Czerwonego#?. W takich warunkach potrzebne byto
utrzymywanie kurséw ostro na wiatr (czego nawigatorzy Menelaosa nie byli
w stanie sobie wyobrazi¢, bo pomy$lny wiatr dmuchat nieodmiennie w ple-
cy). Taka zdolno$¢ otrzymywano w wyniku potaczenia stosunkowo smu-
ktego kadtuba z Zaglami tréjkatnymi4!. Niewykluczone jednak, ze jak wiek-
szo$¢ wynalazkow ludzkosci, takze ten ma wielu ojcoéw, gdyZ nie sposéb
wykluczyé, ze kapitanowie, obserwujgc zachowanie sie jednostek, samodziel-
nie dochodzili do podobnych wnioskéw.
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Ryc. 2. Nef (z lewej - XIII w.), XIV-wieczna koga
i zasada ktadzenia poszycia klinkierowego na kadtubach statkow
Zrédto: opracowanie wlasne.

40 Arabska zegluga podlegata z przyczyn kulturowych istotnym ograniczeniom: , Cy-
wilizacja europejska od zarania wkraczata w jego [morza] obszar, a kiedy go ostatecznie
pokonata, odkryta droge w $wiat, poznata wszystkie nieznane wybrzeza i zapanowata
nad Swiatem; w tym samym czasie cywilizacja muzulmanska przezywata coraz wiekszy
zastoj i skostnienie. Nauka muzutmanska glosita, ze cztowiek na tyle szalony, aby odwa-
zy¢ sie wptyna¢ na wody Atlantyku, powinien by¢ pozbawiony praw obywatelskich”.
A. Piskozub, op. cit,, s. 131.

41§, Gulas, op. cit., s. 90.
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Okres schytku Imperium Rzymskiego i jego podziat na cze$¢ wschodnig
i zachodnig w 395 roku taczy sie z pdZniejszg katastrofg Rzymu i wzrostem
znaczenia Konstantynopola, ktéry wyrastat na stolice gtbwnego panstwa-
protektora chrzescijanstwa w Swiecie. Aby skutecznie ochraniaé swoje inte-
resy, nalezato zapewni¢ panowanie na lagdzie i morzu. Dzieki zebraniu do-
Swiadczen wielu wiekéw zeglugi Sroédziemnomorskiej powstata bizantyjska
dromona, ktéra przetrwata w pewnej kombinacji form stylistycznych az do
XVIII wieku jako galera $rédziemnomorska%2. Byta to jednostka z reguty na
50 do 80 wioset, zaopatrzona w dwa maszty z zaglami tacifiskimi. Poza za-
toga nawigacyjna w jej sktad wchodzili Zotnierze piechoty morskiej, ktorzy
mogli dokonywa¢ abordazu. Posiadata tez rodzaj wunderwaffe w postaci sy-
fonéw miotajacych , ognie greckie”43. O efektywnosci tego urzadzenia, po dzi$
dzien niemajacego nastepcy w annatach wojen morskich, Edmund Kosiarz
pisze nastepujaco: ,W 673 r. Konstantynopol oblegta flota arabska. Dromo-
ny bizantyjskie wyszty wéwczas na spotkanie floty arabskiej i zaczety mio-
ta¢ «ogien grecki». Okrety arabskie, zaskoczone tg nowg formg ataku i nie
przygotowane do walki z ogniem, poniosty kleske”44,

W tym czasie poza Arabami w rejonie Morza Srédziemnego zaczeli sie
pojawia¢ Normanowie, wyznawcy Odyna i Baldra na swoich dtugich todziach
o poszyciu klinkierowym - drakkarach i snekkarach#. Byto ono wyjatkowo
elastyczne i dobrze nadawato sie dla niewielkich jednostek o duzej dzielnosci
morskiej*¢. Mimo niewatpliwych osiggnie¢ nawigacyjnych, najezdzcy skan-
dynawscy byli uwazani na potudniu za mocno zacofanych w dziedzinie na-
wigacji morskiej. Francuski wojskowy, pisarz, uczestnik wypraw krzyzowych,
zwigzany z Cyprem i doSwiadczony Zeglarsko obserwator Filip z Mezieres
(1327-1405) nisko cenit nawigatoréw z péinocy: ,w krajach pétnocnych ze-
gluje sie tylko za pomoca sondy, bez busoli”47. OczywiScie ta uwaga dotyczy
okresu pdzniejszego, niemniej jednak w rozwoju zeglugi zazwyczaj nie od-
notowuje sie skokowego przyrostu umiejetnosci, jesli nie przejeto sie ich
wcze$niej od lepiej wyksztatconych mentordw.

Zetkniecie sie P6tnocy i Potudnia nastapito we wczesnych wiekach $red-
nich. Ksztattujac wzajemne relacje w czasie wojen i kontaktéw handlowych,
formowata sie wspdtczesna morska Europa. W warstwie intelektualnej prze-

42 W. ]. Urbanowicz, op. cit,, s. 45-46.

43 S, Gulas, op. cit,, s. 54-55.

44 E. Kosiarz, op. cit,, s. 45.

45 A. Dudszus, E. Henriot, F. Krumrey, Das Grosse Buch der Schiffstypen, Berlin 1987,
s.260-261.

46 ], Bachelor, Ch. Chant, op. cit, s. 38-43.

47 M. Mollat du Jourdin, op. cit,, s. 69.
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waga bylta na razie po stronie Potudnia. Michel Mollat du Jourdin pisze wprost,
ze to Wtosi, stosujac busole, bedacg wynalazkiem chinskim, nauczyli na-
stepnie sztuki wyznaczania kursu na morzu reszte zeglarzy kontynentu. Kul-
tura nawigacyjna, kultywowana przez wielowiekowg tradycje $rédziem-
nomorska, stworzyta takze portulan, czyli rodzaj podrecznika nawigacyjne-
go (stosowanego do dnia dzisiejszego jak komplet nawigacyjny sktadajacy
sie z map morskich, dziennika okretowego i przyrzadéw nawigacyjnych)+s.
W tekstach portulanéw gromadzono wiedze dotyczaca wszelkich spraw waz-
nych dla nawigatoréw: , Tekstom opisowym towarzyszyly tabele deklinacji
magnetycznej, kalendarze przyptywoéw, odptywow, opatrzone popularnymi
wowczas ilustracjami w stylu kalendarzy pasterskich”49. Na Péinocy budo-
wano jednak coraz wieksze, tak zwane okragte statki, ktére przy zastoso-
waniu poszycia klinkierowego nie mogty zwiekszy¢ wypornosci ponad 400
ton>0, Obliczenia wskazywatly, ze efektywny handel morski wymagat wiek-
szych jednostek®!. Dopiero zastosowanie przywiezionego z Potudnia spo-
sobu na pokrywanie stykowymi klepkami zwiekszyto wyporno$¢ do prawie
1000 ton. W tak wielkim statku w samg pore pojawit sie réwniez podpa-
trzony na Potudniu ster zawiasowy, ktory zastgpit ptetwe zrobiong z wiosta
na prawej burcie (stad okreslenie ,sterburta”, oznaczajgce prawy bok stat-
ku). W XII wieku powstata karawela, poczatkowo jako jednostka rybacka
z dwoma masztami z ozaglowaniem tacinskim52. Jak podkres$la Jacek Cza-
jewski:

Ozaglowanie lacinskie tworzy zagiel o ksztatcie zblizonym do wydtuzonego w po-
ziomie tréjkata, przymocowanego do wygietej dtugiej rejki zawieszonej skos$nie na
stosunkowo niskim maszcie, w punkcie o ok. 1/3 dlugos¢ rejki od jej noku wyniesio-
nego w strone dziobu zaglowca i tam zamocowanego. [...] Ozaglowanie to umozliwia
zegluge ostro na wiatr53.

Woczesne $redniowiecze jest czasem powstawania tradycji zeglugowych
w Europie. Morze wciaz wzbudzato lek, ale i ciekawo$¢, o czym pisze Fer-
dynand Braudel: ,Zeglarze z Zachodu polecaja tadunki wiezione na swych

48 D. Turnbull, Cartography and Science in Early Modern Europe: Mapping the Con-
struction of Knowledge Spaces, “Imago Mundi” 1996, Vol. 48, s. 5-24.

49 M. Mollat du Jourdin, op. cit., s. 117.

50 §. Gulas, op. cit., s. 114.

51 F. Howard, op. cit,, s. 14.

52 K. H. Donald, Replicating a Caravel, “Historical Archaeology” 1992, Vol. 26, No. 4,
s. 21-26.

53 ]. Czajewski, Manewrowanie duzymi zaglowcami, Warszawa 1997, s. 42.
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statkach, a tym bardziej wtasne ciata i dusze, Najswietszej Marii Pannie,
Gwiezdzie Morza [...]. O tym leku w sercach zeglarzy najdobitniej §wiadczy
ich dtugotrwata nieche¢ do wypltywania na petne morze do zeglugi po pro-
stej”54. Jednym z najdziwniejszych wynalazkéw, ktére przetrwaty do dzis,
jest dzwon okretowy. Jego uzycie w XIII wieku byto zabiegiem czysto ma-
gicznym. DZwiek dzwonu miat stuzyé¢ odstraszaniu demonéw i potworéw
gtebinowych (mozna sadzi¢, Ze marynarze zanie$li na statek istotny element
Swiatyni chrzescijanskiej)ss. Wychodzac poza strefe nadprzyrodzong, dzwon
okazat sie bardzo praktycznym urzadzeniem, umozliwiajgcym sygnalizacje
dZwiekowa na przyktad podczas mgly. Az wreszcie nadszedt czas, kiedy
zeglarze z Potudnia zebrali wszystkie do§wiadczenia bezimiennych najcze-
$ciej marynarzy i na czele trzech statkéw badawczych z flagowa ,Gwiazda
Morza” (Santa Maria), bedacych wspaniatym melanzem do$wiadczen potu-
dnia i pétnocy Europy, pozeglowali 3 sierpnia 1492 roku w strone zacho-
dzacego Stonca.

Podsumowanie

Wyczyn nawigacyjny ,Pinty”, ,Niny” i ,Santa Marii” nie ma precedensu w dzie-
jach ludzko$ci®¢. Podréz ta stanowi europejskie dziedzictwo i jest rozpa-
trywana jako symbol. Nie byta jednak tym, za co zwykto sie ja bra¢ - jedno-
razowg erupcja odwagi, inicjatywy i wiedzy pojedynczego $miatkas7. W ni-
niejszym tekscie starano sie wykaza¢, ze w rzeczywisto$ci ta kulminacja
europejskiej nawigacji byta etapem pewnej drogi myslenia. Jej poczatki tkwig
w czyms, co Karl Jaspers okresla jako ,mrok dziejow ludzkos$ci”s8. Dlatego
w kwestii wskazania przyczyny sprawczej skazani jesteSmy na wieczne dys-
kutowanie i spory. Wiedza bezsporna pozwala na pokazanie mozolnego pro-
cesu, w ktérym naktadaty sie na siebie elementy czysto religijne, wiasciwa
kulturom Morza Srédziemnego ciekawo$¢ i otwarto$é na obce osiggniecia
(co przyczynito sie do zdobycia wszelkich niezbednych technik nawigacyj-
nych) oraz dobrze rozwinieta, oparta na przestankach naukowych techno-
logia.

54 F. Braudel, F. Coarelliu, M. Aymard, op. cit.,, s. 37.

55 E. Kaczorowski, J. Koziarski, R. Pluta, Ceremoniat morski i etykieta jachtowa, War-
szawa 1996, s. 217.

56 ]. Delumeau, Cywilizacja Odrodzenia, ttum. E. Bgkowska, Warszawa 1993, s. 52-59.

57 ]. G. Da Silva, Morskie dzieje Portugalczykow, ttum. V. Soczewinska, Gdansk 1987,
S. 265.

58 K. Jaspers, O Zrddle i celu historii, ttum. ]. Marzecki, Kety 2006, s. 38-41.
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Akwen Morza Srédziemnego sprzyjat zegludze na rozmaite sposoby. Mo-
rze to wiele wybacza, mogty zatem powstawac tam statki o napedzie wiosto-
wym. Ich dzielno$¢ morska, jak wynika z analizy konstrukcji kadtuba, byta
wystarczajaca do podrdzy po spokojnych akwenach, nie pozwalataby nato-
miast na rejsy oceaniczne. Dalekie podréze todziami wiostowymi, cho¢ spek-
takularne (jak choc¢by penetracja przez Fenicjan wybrzezy afrykanskich
badz tez udokumentowana archeologicznie wizyta Wikingdw na wybrzezu
Nowej Fundlandii), pozostaty jedynie epizodami i ciekawostkami. Z pewno-
$cig uzywajac galer niemozliwe byto wytyczenie statych szlakéw wodnych
i prowadzenie regularnych potaczen transkontynentalnych.

Przetom, ktory doprowadzit do udanej ekspedycji w 1492 roku i powsta-
nia zaoceanicznych kolonii Europy, rozpoczat sie tak naprawde dwa wieki
wcze$niej. Potrzebne bylo udoskonalenie konstrukcji kadtubéw oraz ta-
kielunku okretowego, a takze oparcie sie na napedzie Zzaglowym. Otwarty
ocean nie pozwalat sie bowiem opanowa¢ przez jednostki wiostowe. Swiad-
cza o tym posrednio konstrukcje okretowe obszaru Pacyfiku, gdzie duze za-
glowce w typie dzonki pokonywaty od wiekéw wielkie przestrzenie mor-
skie59. Niewielkie jednostki pltywajace ludéw wyspiarskich tego oceanu po-
stugiwaty sie zasadniczo takze napedem Zaglowym®°.

Okrety wiostowe stuzgce do walki w basenie Morza Srédziemnego wy-
kazywaty istotne réznice konstrukcyjne w zestawieniu ze statkami stuza-
cymi do przewozu towaréw (a takze ludzi) juz w greckich czasach archaicz-
nych. Istota tkwita w ksztalcie kadtuba. Statek do przewozenia débr musiat
by¢ obszerny, pekaty, stateczny. Jego przeciwienistwem byty okrety wojen-
ne, ktérych celem byto panowanie na morzach, a gtbwnym zadaniem walka,
w zwigzKku z czym wyposazano je w szeregi wioset i grupe abordazowa. Ta
specjalizacja charakteryzowata szczegélnie okres po dominacji rzymskiej.
Rozpad porzadku imperialnego i chaos wczesnego Sredniowiecza sprowa-
dzity na zegluge europejska niespotykane w okresie Imperium Rzymskiego
zagrozenia. Zatem jak w czasach starozytnego Egiptu, trzeba byto powrécié
do koncepcji statku-hybrydy. Brak ochrony szlakéw zeglugowych wymusit
budowe jednostek zaglowych zdolnych do przewozu towaréw na wieksze
odlegtosci i zapewniajacych sobie ochrone. Pekate kadtuby (nierzadko o pro-
porcjach 2,5:1) z wysokimi burtami nie nadawaty sie do napedzania wio-
stamiél. Rozpoczeta sie kariera zagla rejowego, znanego z galer $rédziem-
nomorskich, uzywanego jednak wytacznie w celach pomocniczych. Ozaglo-

59 A. Dudszus, E. Henriot, F. Krumrey, op. cit, s. 91.
60 §, Gulas, op. cit., s. 78.
61 F. Howard, op. cit., s. 16-17.
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wanie takie mialo swoje ograniczenia: ,Rejowe Zagle najsprawniej pracuja
przy wiatrach petnych. Ustawia sie je woéwczas w przybliZeniu prostopadle
do linii ptaszczyzny symetrii kadtuba statku”é2.
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Ryc. 3. Karaka z zaglem faciniskim jako manewrowym, XV w.
Zrédto: opracowanie wiasne.

Wzmocnienie masztu gtéwnego i dodanie kolejnych - przedniego, ktéry
byt wynalazkiem rzymskim, a potem ostatniego, tak zwanego bezana z za-
glem sko$nym, usprawnito do tego stopnia nawigacje, Zze w ogble zrezy-
gnowano z wioset jako napedu. Ucigzliwo$¢ zeglugi pekatymi, opatrzonymi
w kasztele, przypominajgcymi miniaturowe fortece statkami hybrydowymi
doprowadzata do ich dalszych ulepszeni. Nef dominujacy we wczesnym
$redniowieczu zostat zastapiony przez wielkie kogi o nieco lepszym ksztat-
cie hydrodynamicznym. Konieczno$¢ zeglowania pomiedzy Morzem Sréd-
ziemnym a portami angielskimi o kazdej porze roku uodpornita zeglarzy na
trudy wczesniej opisywane jako niezno$ne®3. Zwienczeniem wysitkow kon-

62 ]. Czajewski, op. cit,, s. 18.
63 ]. Parry, Ships and Seamen in the Age of Discovery, “Caribbean Quarterly” 1951/
1952, Vol. 2, No. 1, s. 25-33.
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struktorow byta karaka®%. Byt to trzymasztowy statek, w ktérym do manew-
réw przybrzeznych stuzyt tacinski bezan, a do szybkiego Zeglowania dwa
wielkie gtdwne Zagle rejowe, pozwalajgce na sprawne wykorzystywanie pa-
satéw, wiejacych od rufy na otwartych morzach. ,Santa Maria” - flagowa jed-
nostka admirata Kolumba - byta wtasnie karaka, pozostate byty karawela-
mi®s. Tak rozpoczat sie ztoty wiek podrézy morskich w dziejach Europy.

OUT OF THE SEVEN SEAS. STORY OF THE EUROPEAN SEA NAVIGATION

ABSTRACT

The end of Medieval Europe was marked by the astonishing achievement in the sea
navigation. A squadron of three relatively small ships: “Pinta”, “Nina” and “Santa Ma-
ria” under the command of one of the ablest sea captains of those days Christopher
Columbus set course to the West, departing from the harbor of the Palos de la Frontera
on the evening of 3rd of August 1492. The journey was conceived as a way of finding
the shortest possible route to India. It ended on 12t of October on the unknown sea-
shore of lands, which now we call the Bahamas.

The whole enterprise would not be possible without the legacy of the constant in-
volvement of the European nations in the sea navigation. It started as early as the
oldest Egyptian state. Their sailors started to navigate using straw hulled vessels.
The sea and sailing drew not only attention of ancient Egyptians, but Fenicians and
Greeks as well. It was linked with their sophisticated religious beliefs and wealthy
sea-based mythology on one hand, and a passion of philosophy, which gave birth to
the modern science on the other. Fenicians and Greeks had tremendous influence on
the development of the sea navigation.

Romans added sense of practicality to the Greek conceptions about the sea navi-
gation. Challenged by the Carthago navy with its second to none Med fleet, Romans
invented new methods of the naval combat, like a boarding bridge and marines. They
outmatched Carthaginians in the arms race and were able to force the whole Medi-
terranean region to submission.

In the North-European boundaries local communities struggled with different
type of sea - mist covered, unpredictable, furious and dark for almost half of the year,
full of mysteries, inhabited by the myriads of ruthless gods. The local climate created
a tough breed of unvanquished sailors, who stormed the shores of Europe just when
the Roman regime weakened. The constant struggle between the North and South
with the expansion of Christianity marked this stage of the history of Europe. There
was also the process of perpetual melting of the sea traditions of both: North and the
South. This exchange of data and the knowledge gave us whole brand new types of
vessels. They combined technical sophistication of carvel planking practiced in the

64 A. Dudszus, E. Henriot, F. Krumrey, op. cit,, s. 152.
65 Stopien admirata, powszechny w systemach morskich na catym $wiecie, jest po-
chodzenia arabskiego. E. Kaczorowski, ]. Koziarski, R. Pluta, op. cit,, s. 265.
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South with robustness of the big and tough sailship hulls, required in the sea trade of
northern Europe. It was also the time of foundation of today’s scientific navigation.
Without these parts combined, the open ocean journeys and establishing of perma-
nent sea routes would not have been possible.

KEYWORDS

sea navigation, Mediterranean, history of the sea trade, ships construction, naval his-
tory

BIBLIOGRAFIA

1.

© N oUW

10.

11

15.
16.

17.
18.

19.
20.

21

23.

Batchelor J., Chant Ch., Encyklopedia statkéw zaglowych od 2000 p.n.e. do 2007 n.e.,
ttum. M. Noworolska, Warszawa 2006.

Braudel F., Coarelliu F., Aymard M., Morze Srédziemne. Region i jego dzieje, thum. M. Bo-
duszynska-Borowikowa, Gdansk 1982.

Czajewski ]., Manewrowanie duzymi zaglowcami, Warszawa 1997.

Delumeau J., Cywilizacja Odrodzenia, ttum. E. Bgkowska, Warszawa 1993.

Donald K. H., Replicating a Caravel, “Historical Archaeology” 1992, Vol. 26, No. 4.
Drapella Z., Mity i legendy morskie, Gdansk 1978.

Dudszus A., Henriot E.,, Krumrey F., Das Grosse Buch der Schiffstypen, Berlin 1987.
Edgerton W. F., Dimensions of Ancient Egyptian Ships, “The American Journal of Se-
mitic Languages and Literatures” 1930, Vol. XLV], No. 3.

Fitzgerald M., The Ship of Saint Paul. Comparative Archeology, “The Biblical Archaeolo-
gist” 1990, Vol. 53, No. 1.

Flecker M., A Ninth-Century AD Arab or Indian Shipwreck in Indonesia: First Evidence for
Direct Trade with China, “World Archaeology” 2001, Vol. 32, No. 3.

. Gtowacki W., Dzieje zeglarstwa polskiego, Gdansk 1989.
12.
13.
14.

Gulas S, Zaglowce, thum. J. Coplak, Warszawa 1985.

Howard F., Sailing Ships of War 1400-1860, London 1987.

Houston G. W., Ports in Perspective: Some Comparative Materials on Roman Merchant
Ships and Ports, “American Journal of Archaeology” 1988, Vol. 92, No. 4.

Jaspers K., O Zrédle i celu historii, ttum. ]. Marzecki, Kety 2006.

Kaczorowski E., Koziarski |, Pluta R., Ceremoniat morski i etykieta jachtowa, Warszawa
1996.

Kosiarz E., Bitwy morskie, Gdansk 1970.

Krokiewicz A., Zarys filozofii greckiej. Od Talesa do Platona, Arystoteles, Pirron i Plo-
tyn, Warszawa 1995.

Lichanski J. Z., 0 zwyczaju morskiej bitwy, Gdansk 1984.

Miller D., Jordan J., Wspétczesne okrety podwodne, Warszawa 1993.

. Mollat du Jourdin M., Europa i morze, ttum. M. Bruczkowska, Warszawa 1995.
22.

Parry ]., Ships and Seamen in the Age of Discovery, “Caribbean Quarterl” 1951/1952,
Vol. 2, No. 1.
Piskozub A., Historia poznawania Wszechoceanu, Torun 2004.



Z7A SIEDMIU MORZ... 93

24.

25.

26.

27

30.
31
32.
33.

Rankov B., Roman Shipsheds and Roman Ships Memoirs of the American Academy in
Rome, [w:] The Maritime World of Ancient Rome, ed. R. L. Hohlfelder, Ann Arbor 2008.
Sacks D., Encyklopedia swiata starozytnych Grekdw, thum. D. Mickiewicz-Morawska, War-
szawa 2001.

Da Silva ]. G., Morskie dzieje Portugalczykéw, ttum. V. Soczewinska, Gdansk 1987.

. Sydow J. ]., Zeglowanie po wodach srédlgdowych, Szczecin 1991.
28.
29.

Szelestowski J., Vademecum manewrowania jachtem pod zaglami, Warszawa 1989.
Turnbull D., Cartography and Science in Early Modern Europe: Mapping the Construc-
tion of Knowledge Spaces, “Imago Mundi” 1996, Vol. 48.

Urbanowicz W. |, Architektura okretéw, Gdynia 1959.

Urbanski J., Kopacz Z., Posita J., Nawigacja morska, Gdansk 1979.

Wieczorkiewicz P. P., Historia wojen morskich. Wiek Zagla, Londyn 1995.

Zygulski Z. jun., Bro# starozytna. Grecja, Rzym, Galia, Germania, Warszawa 1998.






