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Bogata sie¢ drég wodnych potaczonych z Battykiem
poteznymi arteriami rzecznymi Wisty i Odry stwarzata
w Polsce doskonate warunki dla rozwoju zeglugi $rédla-
dowej. Powszechnie akceptowany jest poglad, ze rzeki
w dawnych okresach stuzyty jako wygodne szlaki komu-
nikacyjne, umozliwiajace réwniez tatwy transport towa-
réw. O stopniu wykorzystania rzek, oprocz naturalnych
warunkow nawigacyjnych, zawsze decydowaty techniczne
mozliwosci §rodkow transportu, a jednym z wazniejszych
tego $wiadectw archeologicznych sa pozostatosci dawnych
pojazdéw rzecznych.

Dawne todzie i statki rzeczne, tak jak i cale rzeczne
dziedzictwo archeologiczne w Polsce, pozostaje tematem
dotychczas stabo rozpoznanym. Spowodowane jest to za-
pewne warunkami Srodowiskowymi — potencjalne obiekty
archeologiczne zalegaja glteboko w podmoktych obszarach
dawnych starorzeczy czy pod namutami wspétczesnych ko-
ryt rzecznych, stad préby odkrycia ich przy zastosowaniu
tradycyjnych metod ladowej prospekcji terenowej sa zazwy-
czaj bezskuteczne. Dlatego tez dotychczasowe znaleziska
to gtéwnie odkrycia przypadkowe, ktore nastapity wskutek
regulacji lub pogtebiania koryt albo meliorowania dolin
rzecznych. Niekiedy tylko sprzyjajace warunki hydrolo-
giczne pozwolily na doktadniejsze rozpoznanie odstonie-
tych pozostatosci, tak jak na przyktad rekordowo niski stan
wod na Odrze w 2003 roku umozliwit odkrycie i przebada-
nie wraku statku rzecznego w Kro$nie Odrzanskim.

W literaturze przedmiotu wskazywano wczesniej, ze
mimo wzrastajacej liczby znalezisk §wiadczacych o komu-
nikacji wodnej, nie sa one odpowiednio doceniane, w prze-
ciwienstwie do stosunkowo nielicznych zrédet dotyczacych
transportu kotowego (Kurnatowska, Kurnatowski 1996,
s. 117). Jedna z przyczyn mniejszego zainteresowania $rod-
ladowymi zabytkami szkutniczymi sa wysokie koszty kon-
serwacji oraz ekspozycji. I tak poza wrakiem wczesnosre-
dniowiecznejtodzi z Ladu i todziami jednopiennymi, zaden
wrak statku rzecznego (z wyjatkiem pojedynczych frag-
ment6éw) nie doczekal si¢ do tej pory wydobycia, podjecia
odpowiednich zabiegéw konserwatorskich oraz ekspozycji.

Jednym z celéw niniejszej publikacji jest pokazanie zto-
zonej i ciekawej problematyki dawnego szkutnictwa rzeczne-
g0, co by¢ moze zacheci do podjecia w przyszlosei prob opra-
cowania koncepcji wydobycia, konserwacji oraz ekspozycji
odkrytych w ostatnich latach wrakéw statkéw rzecznych.

W 2007 roku w Centralnym Muzeum Morskim rozpo-
czeto finansowanie projektu badawczego zatytutowanego
4Przemiany w szkutnictwie rzecznym w dorzeczu Wisty
i Odry™. Przystepujac do wykonania tego projektu, wy-
znaczono nastegpujace kierunki jego realizacji:

— prze$ledzenie zmian technologicznych w budownic-
twie fodzi i statkéw rzecznych w dorzeczu Odry i Wisty na
podstawie istniejacych zrédet archeologicznych;

—analiza zmian w sylwetach fodzi i statkéw, sposobow
ich napedu, sterowania oraz rodzaju ozaglowania na pod-
stawie wyobrazen ikonograficznych;

— nakreslenie rozwoju poszczegélnych typow statkow,
analiza ich wykorzystania, a takze préba okreslenia zmian
w technice transportu wodnego oraz zegludze $rédladowe;j
w dorzeczu Odry i Wisty;

— poréwnanie przemian form szkutniczych obszaru
Odry i Wisty z analogicznymi ustaleniami odnoszacymi
si¢ do innych terenéw europejskich, przede wszystkim
z dorzecza Laby, Renu i Dunaju; proba wyréznienia zmian
o charakterze lokalnym i ponadregionalnym, co umozliwi
wnioskowanie o przyczynach przemian.

Zadaniem niniejszej publikacji jest przedstawienie
uzyskanych w trakcie realizacji projektu wynikéw badan.
W ramach tych prac przeprowadzono studia nad pozo-
stato$ciami pradziejowych, sredniowiecznych i nowozyt-
nych rzecznych todzi jednopiennych stuzacych do trans-
portu towaréw, wezesno$redniowiecznej todzi klepkowej
z miejscowosci Lad, statkéw rzecznych z okresu p6znego
$redniowiecza oraz z czaséw nowozytnych. Opierano
sie z jednej strony na analizie dokumentacji pozyskanej
w trakcie prac archeologicznych oraz na wynikach analiz
specjalistycznych, z drugiej strony natomiast na kweren-
dach archiwalnych oraz analizach zrédet ikonograficznych
przedstawiajacych statki rzeczne i dost¢pnych materiatach
poréwnawczych z innych terenéw europejskich.

W celu doktadniejszego ustalenia wieku oraz miejsca
pochodzenia surowca drzewnego uzytego do budowy nie-
ktorych zabytkéw szkutniczych wykonano szereg analiz
metodami datowania bezwzglednego. Podjeto tez probe
opracowania informacji na temat zmiennosci form klamer

! Praca wykonana w ramach projektu badawczego Ministerstwa
Nauki i Szkolnictwa Wyzszego Nr N N109 1019 33.
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szkutniczych oraz analizy mchu uzywanego jako materiat
doszczelniajacy w statkach rzecznych.

Podczas realizacji projektu przeprowadzono réwniez
badania archeologiczne, w trakcie ktérych odstonigto po-
zostalo$ci wislanego statku rzecznego z XV-XVI wieku
w Czersku, gm. Géra Kalwaria. Jest to pierwszy jak dotad
odkryty wrak duzej jednostki, okreslanej zazwyczaj w zré-
dtach pisanych jako szkuta wislana. Wyniki prac archeolo-
gicznych przedstawione w niniejszym tomie po raz pierw-
szy umozliwiajg prezentacje szczegdtéw budowy jednostki
tego typu.

Uzupelnieniem jest opracowanie Cezarego Zrodow-
skiego, zawierajace cyfrowa rekonstrukcje ksztattu ka-
dtubéw ioszacowanie wlasnosci nautycznych trzech jed-
nostek: todzi wezesnosredniowiecznej z Ladu (XII wiek)
oraz wrakow statkéw rzecznych z Czerska (XV/XVI wiek)
i Krosna Odrzanskiego (XVIII wiek).

Niniejsza praca stanowi w duzym stopniu prezentacje
zrédet archeologicznych, ale zawiera réwniez informacje
z zakresu nautologii, czyli nauki, ktéra zajmuje si¢ bada-
niami dziatalnosci cztowieka prowadzonej za pomoca po-
jazdu wodnego oraz zespotami ludzkimi trudnigcymi sie
zawodowo produkeja pojazdéw wodnych i eksploatacja na-
utyczng obszaréw zeglugowych, a takze ich wiedza prak-
tyczng i teoretyczng (Drapella 1970).

Ksigzka nie ukazatyby si¢, gdyby nie przychylnosé wie-
lu oséb. Pragne ztozy¢ szczegblne podzigkowania Panu dr.
inz. Jerzemu Litwinowi za wszystkie cenne uwagi udzielo-
ne podczas pisania tej pracy. Serdecznie dzigkuj¢ wszyst-
kim osobom i instytucjom, ktore zgodzily si¢ udostepnic
niepublikowane materiaty z badan archeologicznych,
wykorzystane w niniejszej pracy oraz udzielity pomocy
iszeregu cennych uwag w trakcie prowadzonej kweren-
dy zrédtowej. Stowa podzigkowania kieruje do Dyrektora
Muzeum Archeologicznego w Gdansku Henryka Panera,
a takze do prof. Krzysztofa Wachowskiego, dr. Pawta Kon-
czewskiego, Magdy Konczewskiej z Wroctawia; dr. Miro-
stawa Marcinkowskiego z Elblaga; Pawta Lisa z Kazimierza
Dolnego; Stawomira Stowinskiego, dr Anny Bogumity Ko-
walskiej, Marka Dworaczyka, dr. Andrzeja Janowskiego ze
Szczecina; Zbigniewa Polaka i Zbigniewa Misiuka z War-
szawy; Stawomira Dryja i Wojciecha Gltowa z Krakowa oraz
Kolegéw i Kolezanek z Gdanska: Beaty Ceynowy, Moniki
Kasprzak, Ewy Trawickiej, Krzysztofa Dyrdy, Aleksandra
Kwapinskiego, Bogdana Koscinskiego, Pawta Pogodzin-
skiego, Karoliny Kocinskiej, Joanny Jarzeckiej-Staporek
i Aleksandra Piaseckiego.

Wykonanie prac archeologicznych w Krosnie Odrzan-
skim nie bytyby mozliwe bez niespotykanego zaangazowa-
nia spolecznego opiekuna zabytkéw Jerzego Szymczaka,
cztonkoéw kierowanego przez Paniag Malgorzate Opare Kro-
$nienskiego Stowarzyszenia ,Homo Artifex” oraz wladz
lokalnych.

Wyrazy podzigkowania naleza si¢ Pani Katarzynie
Euczak-Jasinskiej za zrozumienie i wszechstronng pomoc
w trakcie prowadzonych prac archeologicznych w Czersku.
Realizacja tych prac terenowych nie bytaby mozliwa, gdy-
by nie pomoc wielu instytucji i 0os6b, ktére wsparty przed-

siewziecie. S to: Fundacja ,,Ja Wista”, Pani Burmistrz oraz
Radni Miasta i Gminy Géra Kalwaria, sottys i mieszkancy
Czerska, firma Mostostal Warszawa S.A.

Chcialbym réwniez podzigkowaé kolegom i kolezan-
kom z Centralnego Muzeum Morskiego w Gdansku. Nie-
oceniong pomoc w pracach terenowych wykazat Zbigniew
Jarocki, a szczegolne podzigkowania nalezg si¢ réwniez
Markowi Parczyniskiemu z Pracowni Modelarskiej CMM,
ktorzy wykonat rysunki rekonstrukeyjne statkow oraz Ire-
nie Jagielskiej za oznaczenia gatunkéw drewna.

Na zakonczenie pragnatbym wspomnie¢ o mojej zonie
Joannie, ktéra wspomagala mnie zar6wno podczas prac te-
renowych w Kros$nie Odrzanskim, jak i podczas prac nad
maszynopisem.

I.1. ZAGADNIENIA TERMINOLOGICZNE

W pracy tej zajmowac si¢ bedziemy przede jednostkami
przeznaczonymi do zeglugi srodladowej, totez rozwazania
te trzeba rozpoczac od charakterystyki gtéwnych stosowa-
nych w niej terminéw. Statek $rédladowy to ,statek prze-
znaczony do ruchu po drogach wodnych $rédladowych
i ostonigtych, na ktérych nie przejawia si¢ wptyw falowa-
nia morskiego”, ktory jest dostosowany ,,do ptywania po
wodach ptytkich i ewentualnie po waskich kanatach oraz
pod mostami, dlatego ma mate zanurzenie, jest czesto
ptaskodenny i wysmukty, zyskujac w ten sposéb przy mi-
nimalnych wymiarach zewnetrznych do$é¢ duza objetos¢”
(Grzywaczewskiiinni 1977, s. 344).

Istotny wptyw na ksztatty, budowe, konstrukcje urza-
dzen napedowych i sterujacych typowych statkéw rzecz-
nych wywieraly warunki wodne, w ktérych byty one uzy-
wane, a takze przeznaczenie eksploatacyjne. W czasach
przed regulacja rzek jednostki srodladowe musialy byé
przystosowane do zmiennych glebokosci szlaku wodnego,
licznych mielizn i przeszkéd nawigacyjnych, np. zwalo-
nych pni, plaskich brzegéw itd. W konsekwenciji statki te,
przy ptaskim dnie, matym zanurzeniu i niewysokiej bur-
cie, uzyskiwaty w proporcjach dos¢ znaczng dtugosc i sze-
rokos¢, aby takze przy niskich stanach wody mogty bra¢
odpowiedni tadunek.

W dotychczasowych opracowaniach dotyczacych ar-
cheologii todzi i statkéw nie definiowano tez pojecia t6dz
istatek. Ogodlnie tylko przyjmowano, ze mata jednostka
napedzana tylko wiostami to 16dz, a bardzo duzy pojazd
to statek, lecz linia rozgraniczajaca te dwa pojecia bylta nie-
ostra. We wspotczesnych definicjach wskazuje sig, ze 16dz
jest to jednostka otwarta, bezpoktadowa, w najlepszym
wypadku czgSciowo przykryta pokladem, podczas gdy
statki maja pelne poktady, ktére daja mozliwos¢ zatodze
pracy i odpoczynku wewnatrz kadtuba. Podkredla sig, ze
statki sg jednostkami przeznaczonymi do zeglugi w trud-
niejszych warunkach pogodowych, natomiast todzie — do
krétszych rejséw na ograniczonym obszarze, gdzie potrze-
buja mozliwosci schronienia w wypadku gorszych warun-
kow. Poniewaz statki maja wystarczajaca ilos¢ miejsca do
przewozu pozywienia, miejsca dla spania i przygotowania
positkow dla zatogi, moga zeglowaé przez wiele dni bez
koniecznosci uzupelniania zapaséw. £6dZ natomiast ma
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bardzo ograniczony zasieg plywania ze wzgledu na ko-
nieczno$¢ czestszego uzupelniania zapaséw i zapewnienia
odpoczynku zatodze.

Jednak trudno zastosowaé wspdlczesne charaktery-
styki do dawnych todzi i statkéw, szczegdlnie $rodlado-
wych, ktére w wigkszosci byty bezpoktadowe, a uzywano
ich w warunkach dalekich od dzisiejszych wymogdéw bez-
pieczenstwa. Najwygodniejszym kryterium, ktére mozna
przejac ze wspolczesnych podziatéw do definiowania daw-
nych todzi i statkow, jest dtugos¢ catkowita jednostki. Tak
wiec jednostki o dtugosci mniejszej niz 7 metréw mozna
okresli¢ jako mate todzie, pomiedzy 7 a 12 m to todzie,
ajednostki dtuzsze niz 20 metréw to statki. W grupie
posredniej pomiedzy 12 a 20 metréw jednostki mozna
zaliczy¢ do duzych todzi albo matych statkéw, positkujac
si¢ dodatkowo innymi kryteriami, takimi jest cechy kon-
strukeyjne lub zdolnosci zeglugowe (McKee 1983, s. 14-
16). Podobne préby klasyfikacji sporzadzono dla $rednio-
wiecznych fodzi skandynawskich (McGrail 1993, s. 19-21,
Crumlin-Pedersen 1985, s. 220).

Na potrzeby niniejszej pracy przyjeto nastepujacy po-
dziat $rédladowych jednostek ptywajacych w zaleznosci od
dtugosci kadtuba:

— ponizej 7 m — mata 16dz

-7-154m-16dz

—15-20 m — duza t6dz/maty statek

—20-24 m - statek

— powyzej 24 m — duzy statek.

Kryterium 15,4 m zostalo przyjete ze wzgledu na wy-
miar najdtuzszych todzi jednopiennych odnotowanych na
terenie ziem polskich (Ossowski 1999, s. 35). Jako kryte-
rium statku w grupie posredniej wyréznik stanowi¢ bedzie
obecnos¢ stalej nadbudowy lub zabudowy partii rufowej,
umozliwiajacej schronienie czesci zalogi, $wiadczacej
o dtuzszych rejsach.

W dotychczasowej literaturze przedmiotu przyjeto sig
klasyfikowac todzie i statki wedtug nazw pojawiajacych sie
w zrédiach pisanych, a nastepnie przyporzadkowywac je
konkretnym znaleziskom archeologicznym oraz zrédtom
ikonograficznym. Dlatego warto szczegbélowo przyjrzec si¢
stosowanym terminom historycznym, aby okresli¢, na ile
precyzyjnie wyjasnienia tych terminéw mozna by zastoso-
waé w odniesieniu do znalezisk archeologicznych.

Terminem ,szkutnictwo” okresla si¢ dzisiaj specja-
lizacje w wytwarzaniu, konserwowaniu i naprawianiu
pojazdéw plywajacych. Specjaliste zajmujacego sie szkut-
nictwem okresla sie¢ mianem szkutnika. Omawiany termin
wywodzi si¢ od szkuty, czyli od typu popularnej jednostki
uzywanej od sredniowiecza gtéwnie do zeglugi przybrzez-
nej, srédladowej lub do rybotéwstwa.

Osoba, ktora pierwsza zaczela celowo i konsekwent-
nie operowaé terminem szkutnictwo w polskiej literaturze
przedmiotu, byt Przemystaw Smolarek. Zostato to odnoto-
wane przez redaktora pierwszego tomu ,Materiatéw Za-
chodniopomorskich”, ktére ukazaly sie¢ drukiem w 1955
i zawieraty artykul zatytutowany ,Inwentaryzacja zrodet
do dziejow techniki szkutniczej Stowian pomorskich”

(Smolarek 1955).

Przyczyny wyboru tego terminu oraz jego definicja nie
zostaty jednak przez tego autora wyjasnione ani w tej, ani
w p6zniejszych pracach. Mimo to w kolejnych latach ter-
min przyjal sie¢ w opracowaniach naukowych, co zapew-
ne bylo spowodowane ogromnym wkladem Przemystawa
Smolarka w badania dawnych todzi i statkéw, wysoka
oceng naukowg monografii jego autorstwa zatytulowanej
»Studia nad szkutnictwem Pomorza Gdanskiego X-XIII
wieku” (Smolarek 1969) oraz ukazaniem si¢ kolejnych prac
tego autora, gdzie termin ten byl konsekwentnie stosowa-
ny.

W kolejnych latach w popularnej encyklopedii po-
$wigconej okretom i zegludze termin szkutnictwo jest juz
jedynym okresleniem w stosunku do wykonywania daw-
nych todzi i statkéw, zdefiniowanym jako: ,Budownictwo
statkow drewnianych. Dziedzina oparta na tradycyjnej
sztuce i rzemiosle, w ktdrej wiekszg role grato doswiadcze-
nie szkutnikéw niz wiedza teoretyczna” (Grzywaczewski
iinni 1977, s. 370).

Przeciwnicy uzywania terminu ,,szkutnictwo”, jak np.
zastuzony badacz wczesno$redniowiecznych dziejow ze-
glugi Stowian Wtadystaw Kowalenko, nie zdotali sformu-
fowa¢ swoich zastrzezen na pismie (Brocki 1971, s. 304,
przyp. 16). Jedyne opracowanie polemiczne dotyczace
tego terminu opublikowal Stanistaw Gierszewski (1961a).
Wskazywat w nim przede wszystkim na ograniczenia spo-
wodowane stosowaniem terminu stworzonego od jedne-
go z wielu rodzajéw statkéw uzywanych w przesztosci do
okreslania budowy wszystkich dawnych todzi i statkéw.
Podkreslat, Ze brak informacji o wykonywaniu szkut przed
XIII wiekiem na obszarze ziem polskich nie uprawomoc-
nia stosowania tego terminu w odniesieniu do wczesnosre-
dniowiecznego szkutnictwa stowianskiego. Stusznie wska-
zywat na nieadekwatno$¢ uzywania tego terminu przez
Smolarka w stosunku do produkeji stoczniowej w XVII
i XVIII w., postulujac rozgraniczenie pojeé: ,,szkutnictwo”
i ,budownictwo okretowe” jako merytorycznie dotycza-
cych dwu réznych dziedzin produkeji jednostek ptywaja-
cych.

Wezesniej stosowanym terminem okreslajacym budo-
we todzi i statkéw byto ,korabnictwo”. Uzywano go z re-
guly w opracowaniach naukowych sprzed drugiej wojny
$wiatowej, ale obecny byt takze w piSmiennictwie powo-
jennym, czego dowodem moze by¢ praca Wiadystawa Eegi
(Eega 1949, s. 147-149) czy artykut Wiadystawa Kowalen-
ki (Kowalenko 1966). Termin ten wywodzi si¢ od stowa
skorab” (,korabl”), w wielu jezykach stowianskich ozna-
czajacego poczatkowo wyztobiony pien drzewa, z ktorego
rozwinglo si¢ znaczenie pojazd wodny, wielka 16dz, okret,
statek (Stawski 1965, s. 472-473). Wyraz ,korab” mozna
uznaé za synonim okreslenia ,statek” i stanowit on nie-
watpliwie pojecie szersze niz zwezony do okreslonego ro-
dzaju jednostki termin ,,szkuta”.

Pierwszy korab jest wzmiankowany w 1237 roku
w Plocku jako statek uzywany do transportu soli (Grodec-
ki 1938, s. 284-285). Takze grupe ksiazecej ludnosci stu-
zebnej zajmujacej si¢ wykonywaniem todzi okresla si¢ jako
korabnikéw (Buczek 1956, s. 64). Jednak juz w XVI wieku
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IL. 1. Sylwetka wraku todzi Skuldelev 3 z poczatkéw XI wieku, interpretowanej jako jednostka typu szkuta
(wg O. Crumlina-Pedersena 2002)

w o0gdlnej polszczyznie upowszechnia si¢ nazwa ,,okret”,
spychajac wyraz ,.korab” do funkcji nazwy podniostej, uro-
czystej czy poetyckiej (Brocki 1970, s. 34, Luczynski 1986,
s. 205). Termin ten jest ciagle popularny w literaturze ar-
cheologicznej jako okreslenie wyodrgbnionej u wezesno-
sredniowiecznych Stowian specjalnosci w zakresie produk-
cjitodzi i statkoéw (Leciejewicz 1990, s. 185) i trzymajac sig
tej definicji nalezaloby zastanowi¢ si¢ nad mozliwos$cig
przywrécenia stowu , korabnictwo” dawnej rangi.

Okreslenie ,szkutnictwo” znaczeniowo naprowadza
nas na typ pojazdu wodnego zwany szkutg. Nawet pobiez-
ne przes§ledzenie europejskiej literatury dotyczacej daw-
nych todzi i statkéw pokazuje, ze termin ten byt bardzo po-
pularny na wodach pétnocnoeuropejskich dla okreslenia
$rednich i mniejszych statkéw o réznorodnym przeznacze-
niu eksploatacyjnym, od okresu wezesnego $redniowiecza
po XIX wiek.

Po raz pierwszy odnotowano to stowo przy okreslaniu
rodzaju jednostki ptywajacej w jezyku staronordyjskim
i przypuszcza sig, ze moglo si¢ on odnosi¢ albo do jej cech,
czyli duzej predkosci i pochodzi¢ od czasownika ,pedzié,
$migac”, albo do wygladu w postaci silnie wygietych stew
(Oxenvad 1967, s. 876; Falk 1912, s. 97).

We wezesnym $redniowieczu termin ten byl szero-
ko stosowany w Skandynawii w odniesieniu do szybkich
jednostek przewozacych zaopatrzenie dla flot jednostek
wojennych, dla statkéw przewozacych wazne osobistosci,
jak réowniez w stosunku do todzi rybackich. Termin ten na
pewno byt uzywany na Wyspach Brytyjskich okoto 900
roku naszej ery. Archeologicznym przyktadem jednostki,
ktora wspoétczesni mogli okresli¢ terminem szkuta, jest
wrak todzi skandynawskiej Skuldelev 3 — najlepiej zacho-
wany spo$rdd pieciu odkrytych w fiordzie Roskilde w Danii
@il. 1). Ta zbudowana po 1035 roku jednostka mierzyta 14
metréw dtugosci i z zatoga ztozong z 4-5 0s6b mogla prze-
wozi¢ 4-5 ton tadunku. Wykorzystywana byla zapewne
jako niewielka t6dz transportowa w zegludze przybrzezne;j.
Jak dotychczas ten wrak jest jedynym sposrod wielu odkry-
tych w Skandynawii, ktéry charakteryzuje si¢ silnie wysta-
jacymi i zagietymi stewami, a zrekonstruowany ksztatt ka-
dtuba wskazuje na mozliwo$¢ osiggania stosunkowo duzej

predkosci (Crumlin-Pedersen 2002, s. 313-314).

10

Szkuty w pétnocno-zachodniej Europie byty intensyw-
nie uzytkowane w okresach pézniejszych. Od XV wieku
lokalna zegluge pomigdzy Danig a pétnocnymi Niemcami
i potudniowa Norwegig okresla sie w jezyku duniskim jako
skudefart. W XVII-XIX wieku popularne byly jednostki
zwane w jezyku duniskim sandskude, czyli szkuty piasko-
we. Byly to mate statki przeznaczone do przewozu zboza
z Danii do Norwegii, ktére w drodze powrotnej zabieraty
drewno tak potrzebne na wytrzebionych obszarach Pétwy-
spu Jutlandzkiego. Poniewaz zegluge t¢ uprawiali chlopi
na wiasny rachunek, poza rynkami i urzadzeniami porto-
wymi duzych miast nadmorskich, jednostki te ladowaty na
brzegach piaszczystych plaz blisko miejsca zamieszkania
ich wiascicieli — stad wywodzi sie ich nazwa. Dotychcza-
sowe odkrycia wrakéw tego typu niewielkich zaglowcow
ujawnily stosowanie réznych, mieszanych rozwigzan w za-
kresie budowy kadtubéw (Getche 1985, 1991). By¢ moze
taka jednostka byt fragment statku wyrzucony wiosna
2002 roku na plaze koto miejscowosci Debki (Ossowski
iinni 2005). Szkuty uzywane w XVII w. do zeglugi przy-
brzeznej wokét wysp dunskich miaty dwa maszty (Thom-
sen 1997, s. 298, ryc. 5), podczas gdy podobnie nazywane
jednostki w okolicach Sztokholmu w XVIII wieku miaty
maszty trzy (Hognis 1993, s. 148).

Termin ten ciagle jest uzywany we wspdtczesnym je-
zyku dunskim do okreslania tradycyjnych, zbudowanych
z drewna statkéw handlowych o nieduzych rozmiarach.
Takze dzisiaj w Niemczech okreslenie to jest stosowane,
ale w stosunku do bezsilnikowych barek.

Réwniez na terenach ziem polskich omawiane okre-
$lenie ma dluga tradycje i stosowano je do r6znych jedno-
stek. W §redniowiecznej zegludze hanzeatyckiej szkutami
nazywano rézne rodzaje statkéw towarowych zeglugi bli-
skiego zasiggu, jednostki rybackie oraz lichtugi portowe.
Wigkszo$¢ todzi okreslanych tym terminem uzywano
w XIV i XV wieku na obszarze przybrzeznych rejonéw po-
tudniowego Battyku w charakterze pojazdéw rybackich
(Smolarek 1969, s. 93). Kadtuby ich budowano na stepce,
zakonczenia kadtuba stanowily stewy, a pomigdzy burta-
mi znajdowala si¢ tadownia do przechowywania ryb. Na-
pedzano je wiostami oraz zaglem. Z reguly zabieraty od 10
do 15 tasztow tadunku, a wieksze z nich nawet do 20 tasz-



II. 2. Szkuty drzewne w porcie gdanskim ok. 1765 roku (rycina M. Deischa, wedtug rys. F.A. Lohrmanna)

tow. Liczba obstugujacych je osob zalezna byta wielkosci
statku (Domzat 2005, s. 67).

W XVII-XVIII wieku statki okreslane jako szkuty stu-
zyly do transportu drewna z laséw znad Zatoki Puckiej
do Gdanska. Ich wlascicielami byli gtéwnie mieszczanie
z Pucka (Odyniec 1961, s. 147). Dwie takie szkuty zostaly
zaatakowane 1 zatopione przez kapra szwedzkiego Piotra
Spirynga w 1625 roku (Odyniec 1962, s. 48). Zachowalo
si¢ przedstawienie z 1765 roku uwiecznione na sztychu
Matthdusa Deischa, pokazujace cumujace przy nabrzezu
portu gdanskiego szkuty drzewne w okolicach Szafarni na
Mottawie (il. 2).

W tym samym okresie zegluge na 2-3-tasztowych szku-
tach i 5-fasztowych jachtach uprawiali na Pomorzu Za-
chodnim chtopi, ktérzy we wlasnym zakresie organizowali
tez budowe statkow (Gierszewski 1961b, s. 112). Ponadto
jednostka okreslana jako Rostocher Schute wymieniana jest
we flocie krolewskiej Zygmunta 11, gdzie prowadzita dzia-
fania kaperskie i pomocnicze (Fenrych 2001, s. 38-43).

W XIX wieku terminu ,szkuta” uzywano w stosunku
do jednostek, ktére uprawiaty zegluge trampowa w Zatoce
Gdanskiej, dostarczajac do wsi i majatkéw towary kolo-
nialne, naczynia, narzedzia, a zabierajac zboze i pasaze-
réw. Pod koniec XIX wieku wykorzystywano je w zegludze
lokalnej do przewozu gléwnie tadunkéw masowych, na
przyktad wydobywanych z dna kamieni i piasku (Micinski
1974, s. 37).

Nazwa ,szkuta” w odniesieniu do statkéw uzywanych
do zeglugi rzecznej pojawia si¢ na terenach ziem polskich
w 1214 roku, w dokumencie wystawionym dla klasztoru
cysterek w Trzebnicy, ktére wystaraty sie o przywilej celny
dla swoich szkut (...navem suam que scuta dicitur) wypra-
wianych po §ledzie do Kotobrzegu (Grodecki 1938, s. 284-
285). Oproécz $ledzi tadowano na nig najpewniej i sol, gdyz
ten sam dokument nadawal klasztorowi trzebnickiemu
takze prawo wydobywania soli w Kolobrzegu. Nie byta
to wyspecjalizowana jednostka zeglugi srodladowej, ra-
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czej jednostka uniwersalnego zastosowania, gdyz musiata
z Trzebnicy odby¢ dtugg i trudng droge Odra, dalej przez
Zalew i Swine dotrze¢ do morza, a nastepnie, najprawdo-
podobniej wzdtuz wybrzeza, doptynaé do Kotobrzegu.

Za typowo rzeczne jednostki odrzanskie Radostaw Ga-
zinski uwaza szkuty wymienione w przywileju dla miesz-
kancéw Malchina z 1285 roku, pozwalajacym na bezctowy
splaw towaréw Piang, ale termin ten w estuarium Odry
w XIII-XV wieku stosowano w odniesieniu do réznych
typéw jednostek uprawiajacych zegluge rzeczng i morska
(Gazinski 1994, s. 2).

Natomiast na Wisle termin ten odnotowano o wiele
pdzniej, bo pod koniec XV wieku (Urbanczyk 1977-1981,
s. 567). Nie zawieraja go rejestry cta z XVI wieku na Wi-
sle, wymieniajac nastgpujace typy statkéw rzecznych:
scapha, dubas, komiega, lichtan, bat i inne mniejsze todzie.
Na okreslenie najwickszych jednostek uzywano konse-
kwentnie w rejestrach XVI-wiecznych tfacinskiego termi-
nu scapha, nie podajac polskiego odpowiednika ani razu
(Kutrzeba, Duda 1915, s. 37). Takze w rejestrach bydgo-
skich z poczatku XVII wieku najcze$ciej wymieniane sa
»scaphae” lub ,statki”, pod ktérymi to nazwami kryja sie
rézne rodzaje statkow — jednak to tutaj po raz pierwszy po-
jawia si¢ okreslenie ,,szkuta” (Guldon 1970).

Zgodnie z nasza dzisiejsza wiedza, najstarsze ttu-
maczenie terminu scapha, zapisane okoto 1500 roku na
oktadkach stowniczka tacinsko-polskiego, przechowywa-
nego w bibliotece Seminarium Duchownego w Sandomie-
rzu, brzmi scapha-okrqth (Brocki 1967). Wynika z tego, ze
w XV i XVI wieku w ogélnej polszczyZznie termin szkuta
na okreslenie najwickszych statkéw zeglugi sptawowej
nie byl jeszcze powszechnie przyjety. By¢ moze spowodo-
wane to jest faktem, ze w zrédtach krzyzackich najwigk-
sze jednostki do zeglugi wislanej i transportu zboza byty
okreslane w XV wieku terminem Weichselschiffe lub Weich-
selkahne. Jednostki te o ptaskim dnie, znacznej dtugosci,
zazwyczaj korzystajace z napedu zaglowego, zabieraly od



II. 3. Widok Gdanska w rejonie ujscia Mottawy do Wisty. Po lewej stronie szkuta wislana zatadowana zbozem
wptywa do wewnetrznego portu gdanskiego, po prawej szkuta do zeglugi lokalnej przybija do pomostu w rejonie Nabrzeza Szkut
(rycina M. Deischa. wedtug rys. F.A. Lohrmanna)

18 do 30 fasztéw zboza i zaliczane sa do najwigkszych
statkéw rzecznych uzywanych w tym czasie na Wisle (Do-
mzat 2005, s. 65-66). Poniewaz w XV i XVI wieku czesto
statki te kupowane byly w miastach pruskich przez kup-
cow polskich (Kowalenko 1948, s. 354), niewykluczone,
ze niemiecka nazwe takiej jednostki w zrédtach polskich
okreslano facinskim odpowiednikiem terminu statek,
czyli scapha. Dopiero pod koniec XVI wieku termin ten,
spolszczony jako ,,szkuta” upowszechnia si¢; wymienia go
w swoim ,,Flisie” Klonowic (1858), a pod koniec XVII wie-
ku J. Haur (1697). Okreslenie to szybko rozpowszechnito
si¢ wzdluz biegu Wisty, oznaczajac najwigksze ptaskoden-
ne statki transportowe i byto powszechnie stosowane az do
potowy XIX wieku, kiedy jednostki te ostatecznie wyszty
zuzycia (il. 3).

Interesujace, ze termin ,szkuta” w tym znaczeniu nie
byt stosowany w samym Gdansku. W rejestrach przedsta-
wiajacych ruch wejsciowy statkéw wislanych z lat 1729-
1796 najwigksze jednostki rzeczne wchodzace do portu
gdanskiego zawsze wystepuja pod nazwa polnische Gefds-
se. Nazwy ,szkuta” ani ,,dubas” nigdzie w tym Zrddle nie
znajdziemy, chociaz wiadomo, ze wielkoscia i tonazem
przewyzszaly one znacznie inne typy polskich statkéw
wislanych, precyzyjnie wymienione w rejestrach: komiegi,
kokoszki, galary, byki, tyzwy czy kozy (Gierszewski 1963,
s. 53, tab. 13). Natomiast w wykazie statkéow budowanych
w Gdansku wlatach 1729-1811 znajdujemy informacje
o budowie jednostek typu szkuta, ale zazwyczaj okresla-
nych jako szkuty drzewne, czyli jednostki przeznaczone
do transportu drzewa z okolic Pucka do Gdanska (Gier-
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szewski 1963, s. 279, tab. 22). Wynika z tego, ze w dru-
giej potowie XVIII wieku w Gdansku szkutami nazywano
wylacznie mate zaglowce stuzace do zeglugi przybrzezne;j.
Natomiast stosowanie tego terminu w odniesieniu do naj-
wiekszych statkow wislanej zeglugi sptawowej byto ograni-
czone do szlachty i terenéw nadwislanskich poza okolicami
Gdanska.

Podobne przyklady mozna przedstawi¢, omawiajac
inny termin, okreslajacy ptaskodenng jednostke przezna-
czong gléwnie do zeglugi rzecznej, a mianowicie prom. Od
czasOw wezesnego Sredniowiecza w jezykach stowianskich
nazywano tak jednostki stuzace do utrzymywania komu-
nikacji miedzy przeciwlegtymi brzegami rzeki, jeziora,
cie$niny morskiej itp., do przewozu na takich trasach pa-
sazeréw, zwierzat, pojazdéow ladowych. Jednak z biegiem
czasu funkcje proméw ulegly rozszerzeniu. Kiedy pojawity
sie wigksze statki, miaty one trudnosci z dochodzeniem do
samych nabrzezy w niewystarczajaco glebokich portach.
Dlatego tez towar najpierw tadowano na mniejsza jednost-
ke pomocniczg, ktorg nastgpnie holowano do zakotwiczo-
nego statku i przetadowywano. Prom, jako statek ptasko-
denny, szeroki i pojemny, dobrze nadawat si¢ do petnienia
takiej funkeji. W czasach pozniejszych jednostki tego typu
wychodzily nawet do§¢ daleko na rede, gdzie czekaly statki
pelnomorskie o duzym zanurzeniu; przetadunek odbywat
sie wowczas na redzie.

Proméw uzywano takze do przewozu towaréw na dal-
sze odleglosci. W takim charakterze kursowaty na rzekach
europejskich, m.in. na Eabie oraz Odrze (Smolarek 1969,
s. 173).
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Promy spotykamy obok wigkszych statkéw transporto-
wych na Nogacie. Stuzyly najczesciej do przewozu siana,
materiatéw budowlanych, ale takze bydia i ludzi. Prom
ptywal miedzy Malborkiem a lezagcym na przeciwlegtym
brzegu rzeki dworem w Kaldowie. Promy nie miaty napedu
zaglowego. Poruszane byly dlugimi wiostami pychowymi.
Zaréwno promy, jak i wigksze statki w gore rzeki ciagnieto
przy pomocy specjalnych lin holowniczych (Domzat 2005,
s. 66). Terminem ,,prom” okre$lano réwniez statki rzecz-
ne na Niemnie w XIII wieku, o czym $wiadczy wzmianka
z kroniki Wiganda: ,,...[poganie] przebywaja w bréd Niemen
i przychodza do marszaltka i znajduja tam dwa statki litew-
skie po niemiecku Promer zwane...” (Wigand 1842, s. 183)

Jak wida¢ promy, cho¢ zapewne o konstrukeji ptasko-
dennej, stosowano w §redniowieczu do réznych celéw. Na-
zwa ta nie ogranicza sie tylko do jezykéw stowianskich (pol.
prom, ros. parom, czes. pram), w poéznym Sredniowieczu
zostala przejeta przez Niemcow. Zdaniem jezykoznawcow
moglo to nastapi¢ w dwoéch rejonach (Brocki 1973, s. 373).
Pierwszy z nich to obszar Nowogrodu Wielkiego, gdzie na
skutek intensywnych kontaktéw handlowych z niemiecki-
mi miastami hanzeatyckimi rusko-cerkiewno-stowianski
wyraz pram zostal zapozyczony do niemczyzny w postaci
Pram. Wyraz ten dobrze zaswiadczony jest w XIII i XIV w.
w §rednio-dolno-niemieckim od Rygi po Lubeke. Drugim
miejscem, gdzie moglto dojs¢ do zapozyczenia od Stowian
Zachodnich, mogto by¢ pogranicze czeskie i tuzyckie, skad
nastepnie wzdtuz Eaby zapozyczona nazwa statku rzecz-
nego dotarta na obszar jgzyka dolnoniemieckiego i zlata si¢
z juz weze$niej znanym rutenizmem Pram w jeden wyraz.
Z jezyka niemieckiego wyraz ten powedrowat dalej: do jezy-
kow skandynawskich i holenderskiego, z holenderskiego za$
do angielskiego i francuskiego, wreszcie z francuskiego do
hiszpanskiego (niem. Prahm, hol. praam, franc. prame itd.).

Niemiecki Prahm to okreslenie ptaskodennego statku
o pionowych burtach, stuzacego jako lichtuga, tj. do dowo-
zenia i odbierania fadunkéw do i z jednostek stojacych na
redzie lub na §rodku rzeki portowe;.

Na terenie Holandii pierwsze wzmianki o jednostkach
typu prom pochodza z XIV wieku. W kolejnych wiekach
znaleziska archeologiczne wskazujg, ze terminem tym
(hol. praam) okreslano jednostki o ptaskim dnie stuzace
do lokalnego transportu towaréw masowych (Neyland
2000). W jezyku angielskim pram, tez praam, notowane od
1548 r., oznaczaja 16dz plaskodenna, lichtuge, zwlaszcza
uzywang na Baltyku lub wodach holenderskich do przewo-
zu towardw, natomiast jednostki okreslane tym terminem
w Norwegii to todzie rybackie (Brocki 1973, s. 373).

Z punktu widzenia archeologicznego interesujace jest,
czy wraz z przejgciem nazwy przejmowano lub adoptowa-
no okreslone rozwiazania konstrukcyjne lub typy pojaz-
déw. Wydaje sie, ze wspolna cechg jednostek okreslanych
jako prom mogto by¢ ptaskodenne uksztaltowanie dna.
Niestety tak nie jest, bo na przyktad statek w jezyku nor-
weskim nazywajacy si¢ pram wcale nie ma plaskiego dna.

Obydwa oméwione terminy — szkuta i prom — stano-
wia dobre przyktady ilustrujace, ze w roéznych okresach
i wréznych miejscach tym samym terminem okreslano
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rézne typy jednostek ptywajacych. Pokazuja réwniez, jak
nazwy statkéw migruja, i nie ma to bezposredniego zwigz-
ku z rozprzestrzenianiem si¢ konkretnego typu jednostki:
wraz z wedrowka terminu nie zawsze pojawiaty sie nowe
typy statkéw — a nowa nazwe nadawano statkom, ktére nie
musiaty by¢ miejscowymi odpowiednikami (w sensie eks-
ploatacyjnym i konstrukeyjnym) jednostek z regionu, skad
nowa nazwa przywedrowata. Ponadto, jak pokazaty przed-
stawione weze$niej rozwazania nad stosowaniem terminéw
okreslajacych typy statkow rzecznych, jak szkuta czy prom,
podziaty takie nie s3 wynikiem zadnego ukladu systema-
tycznego, a jedynie kapryséw i osobliwosci lokalnej nomen-
klatury.

Rober Domzal, ktéry szczegélowo analizowat nazwy
statkow nad dolng Wista w péznym §$redniowieczu, wy-
réznit siedem gltéwnych czynnikéw, od ktérych tworzo-
no nazwy jednostek ptywajacych (Domzat 2006, s. 221):
od nazw rzeki lub akwenu wodnego (niem. Weichselkahn,
Weichselschiff, Deimschiffe, Stromkahn, Hafkahn), nazwy
zwigzane z technika budowy (burdyna, wicina, szkuta,
niem. Kyleboth), od rodzaju napedu (niem. Schelch, Cara-
bas), nazwy odnoszace si¢ do przewozonych towaréw
(niem. Koleschiff, Kalkschiff, Hayprahm, Holzschiff), nazwy
odnoszgce si¢ do funkcji statku (nasuty, lichtany, niem.
Fischerschiff, Keitelkahne); nazwy zwigzane z rozmiarem
istanem uzytkowania (niem. Kleinschiff, Grossschiff, Alte-
schiff); nazwy odnoszgce si¢ do rodzaju budulca, z ktérego
wykonano statek (dubas, espink). Bogactwo tych termi-
néw dowodzi, ze zapewne w réznych miejscowosciach lub
sytuacjach rézne osoby mogty zanotowac rézne okreslenia
najeden i ten sam statek.

Tymczasem typizacja, préba przyporzadkowania od-
krytego wraku do ktérego$ z terminéw znanych ze zrodet
historycznych, byla jeszcze do niedawna jednym z glow-
nych celéw w badaniach wrakéw. Jednym z oredownikéw
takiego podejscia byl niemiecki badacz Detlev Ellmers
(Ellmers 1972, s. 14; 1979, 5. 493). Wedtug niego punktem
wyijécia w tego typu studiach jest tak zwane Kontaktquelle,
przedstawienie ikonograficzne powiazane zrédtami pisa-
nymi, jak na przyktad pieczeé miejska, ktére mozna wi-
zualnie taczy¢ ze znaleziskiem archeologicznym (Ellmers
1979, s. 494). Taki proces kojarzenia i spekulacji moze
zapewne doprowadzi¢ do ciekawych obserwacji i spostrze-
zen. Powstaje jednak pytanie, na ile historyczne wyobraze-
nie ikonograficzne mozna by¢ wykorzystane do interpreta-
cji danych archeologicznych.

Analiza nazw jednostek ptywajacych wystepujacych
w §redniowiecznych zrédtach pisanych wskazuje, ze wigk-
sz0$¢ typéw dawnych jednostek ptywajacych opisywanych
tylko na podstawie wzmianek w zrédtach historycznych
nie zostata do tej pory szczegétowo zdefiniowania, na pew-
no nie w taki sposob, aby umozliwi¢ identyfikacje wrakow
badanych archeologicznie. Byloby to mozliwe w sytuaciji,
gdyby okreslone terminy historyczne powigzaé z opisami
zawierajacymi szczegdtowe detale konstrukeyjne. W przy-
padku todzi i statkéw rzecznych z terenu Polski pierwsze
informacje tego typu stanowit inwentarz statkow rzecz-
nych, wykonany w porcie krzeszowickim dopiero w 1796
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roku, gdzie szczegbtowo opisano 7 typow statkéw i do opi-
su dotaczono rysunki (Waligorska 1960).

I.2. OCENA STANU BADAIQ, CEL I ZAKRES PRACY

Do chwili obecnej nie powstata praca stanowiaca proé-
be objecia catosci zagadnien zwigzanych ze szkutnictwem
rzecznym z terenu Polski. Jedng z przyczyn jest zapewne
fakt, ze zabytkéw dokumentujacych réznego typu kon-
strukcje plywajace bylo niewiele, a dane o dawnych typach
statkéw pochodzily z opracowan historycznych dotycza-
cych handlu rzecznego, nielicznych przedstawien ikonogra-
ficznych oraz zrédet etnograficznych o nieodleglej metryce.

Dlatego tez do konca ubieglego wieku problematyka
szkutnictwa rzecznego obecna byta gtéwnie w pracach hi-
storykéw, ktérym zawdzieczamy ogoélna charakterystyke
i oméwienie poszczegdlnych typéw jednostek rzecznych.
Zagadnienia te pojawialy si¢ przy okazji opracowywania
tematow zwigzanych z handlem i zegluga sptawowa. Przez
wiele dziesigcioleci gtéwnym zroédlem wiadomosci o wi-
§lanych jednostkach srédladowych byty prace Bolestawa
Slaskiego (1916) i Stanistawa Kutrzeby (1920). Po IT wojnie
$wiatowej materiaty do techniki splawu rzecznego na Sa-
nie i $redniej Wisle z XVII i XVIII wieku przedstawit Jozef
Burszta (1955). Uzupetnita je Krystyna Waligorska, pu-
blikujac odnalezione przez siebie osiemnastowieczne ry-
sunki statkow (1960). W kolejnych latach prace takie po-
dejmowali Honorata Obuchowska-Pysiowa (1964, 1965)
i ]. Burszta — w odniesieniu do dorzecza srodkowej Wisty
(1975), a takze A. Romanow, ktéry opublikowat kontrakty
na budowe i wyposazenie statkow wislanych i buzanskich
(1981) oraz Jozef Kus, ktéry oméwit szkutnictwo i orga-
nizacj¢ cechowy zrzeszajaca zatrudnionych przy obstudze
transportu wodnego w Kazimierzu Dolnym (1984, 1986).

Tematyka statkéw odrzanskich dla okresu §redniowie-
cza zajmowat si¢ Radostaw Gazinski (1994), a dla okresu
nowozytnego Kazimiera Chojnacka (1957, 2007) oraz An-
drzej Mielcarek (1974, 1981, 1986).

Systematyczne badania nad szkutnictwem podjeto
w Centralnym Muzeum Morskim od poczatku jego istnie-
nia. W obszernej monografii autorstwa Przemystawa Smo-
larka, ktéra zawiera najpelniejsza dotychczas analize weze-
sno$redniowiecznego szkutnictwa Pomorza Gdanskiego
(Smolarek 1969), nie uwzgledniono jednak materiatéw
szkutniczych zwigzanych ze szkutnictwem rzecznym, od-
krytych w czasie badan gdanskich, takich jak klamry szkut-
nicze. W studiach dotyczacych szkutnictwa rzecznego waz-
naiaktualna pozostaje monografia Jerzego Litwina (1995),
stanowigca podsumowanie badan nad tradycyjnym szkut-
nictwem ludowym w Polsce. Natomiast zestawienie infor-
macji o wislanych statkach rzecznych na podstawie zrédet
pisanych i ikonograficznych przedstawit Przemystaw Smo-
larek (1986), ktéry nie zdazyt przed $miercig opublikowad
przygotowywanej monografii na temat szkutnictwa rzecz-
nego. W omawianej publikacji pisat on, ze ,Na opracowa-
nie oczekuje szereg zagadnien o podstawowym znaczeniu
dla dziejow techniki polskiego szkutnictwa $rédladowego.
Tu ogranicze si¢ do stwierdzenia, ze jednym z nich jest
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problem genezy i ewolucji technicznej statkéw epoki spta-
wowej, rozwoju ich ksztattéw, konstrukeji i osprzetu. Jest
oczywiste, ze przeprowadzenie badan nad technika szkut-
niczg utrudnia brak Zrédet najwazniejszych — samych relik-
tow statkow...” (Smolarek 1986, s. 6).

Rzeczywiscie, do konca ubieglego wieku jedynymi le-
piej rozpoznanymi wrakami jednostek §rodladowych, poza
licznymi dtubankami, byty tylko pozostatosci wezesnosre-
dniowiecznej todzi klepkowej z Ladu na Warta (Smolarek
1985), stewa statku z Kazimierza (Prosnak 1970) oraz
zazwyczaj pomijany w polskiej literaturze wrak odkryty
w 1920 w Elblagu (Ehrlich, Steegmann 1923).

W ostatnim dziesiecioleciu w Polsce odnotowano kil-
ka nowych odkry¢ wrakéw jednostek rzecznych, ktoére
doczekaty sie wstepnych opracowan. Sa to pozostatosci
statkow rzecznych z okresu p6Znego $redniowiecza odkry-
te w Kobylej Kepie (Ossowski, Krapiec 2001), w Gdansku
(Ossowski, Koscinski 2003), fragmenty odstoniete w Elbla-
gu (Litwin 2004) oraz nowozytne wraki statku z Krosna
Odrzanskiego (Ossowski 2006) i lichtugi odkrytej w Zato-
ce Gdanskiej (Ossowski 2007). Pozyskano szereg nowych
informacji o todziach jednopiennych (Ossowski 1999),
a takze pojawity si¢ nowe artykuty charakteryzujace daw-
ne szkutnictwo rzeczne w Polsce (Domzat 2005) i Europie
(Litwin 1995, 2000).

Réwniez w krajach Europy Zachodniej mozemy obser-
wowacé zwiekszone zainteresowanie szkutnictwem rzecz-
nym, spowodowane miedzy innymi szeregiem odkry¢
nowych wrakéw oraz powstaniem placéwek zajmujacych
si¢ badaniem, konserwacja i ekspozycja nowo odkrytych
obiektéw. Zaowocowalo to publikacjami monograficzny-
mi prezentujacymi dawne statki rzeczne z terenu Niemiec
(Bockius 2006), jednostki rzeczne z Francji (Rieth 1998)
oraz Holandii (Weerd 1988).

Nowe materiaty Zrédlowe oraz wyniki najnowszych
ustalen badaczy zachodnioeuropejskich zmuszaja do préby
nowego spojrzenia na dzieje dawnego szkutnictwa w Polsce.

Lodzie i statki uznawane sa za najwigksze i najbardziej
ztozone konstrukcje wykonywane przez cztowieka w okre-
sie przedindustrialnym i dlatego zastuguja na szczegdlne
zainteresowanie ze strony archeologéw. Poprzez swoje
cechy, takie jak fadowno$¢, przeznaczenie, data i miejsce
wykonania, odzwierciedlaja charakter dawnej zeglugi.
Badania dawnych todzi i statkéw to nie tylko studia nad
przemianami w technologii ich wykonania, wymaga ono
bowiem nie tylko umiejetnosci technicznych, ale, co waz-
niejsze, takze pewnego poziomu konceptualizacji, ktora
czesto wykracza poza poziom niezbedny do wykonania in-
nych przedmiotéw lub obiektéw codziennego uzytku.

Chociaz koncepcje teoretyczne w archeologii zmienity
sie znacznie w ostatnich dekadach, to jednak w archeolo-
gii todzi i statkéw podejscie ewolucjonistyczne od czaséw
Jamesa Hornella jest ciggle chetnie stosowane w celu wy-
jasniania mechanizmu przemian w dawnym szkutnictwie
(Hornell 1946). W takim ogélnym ewolucjonistycznym
ujeciu przemiany w rozwoju transportu rzecznego wply-
waty stopniowo na wzrost rozmiaréw budowanych kadtu-



I. WsTEP

bow statkéw, ich ksztalty i wyposazenie, co powodowato
staty postep w szkutnictwie.

Ewolucja to zasadniczo pojecie neutralne, oznaczajace
przemiany i rozwoj, ale przebiegajacy jednoliniowo. Mimo
to czgste operowanie takimi pojeciami jak ,,ewolucja” czy
»pokrewienstwo” wskazuje na sposéb myslenia o przemia-
nach w dawnym szkutnictwie, jako o procesie niezalez-
nym, przebiegajacym stopniowo, niewynikajacym bezpo-
srednio z ludzkich decyzji, sytuacji spotecznej czy kontek-
stu historycznego.

W dotychczasowej literaturze dotyczacej dawnego
szkutnictwa szukano prototypéw, ktére stanowily punkt
wyjscia w ciggu ewolucyjnym, zmierzajagcym do wyksztal-
cenia si¢ wigkszych lodzi i statkéw, i najczesciej za taki
prototyp uwazano 16dz wykonang z jednego pnia drzewa.

Jako jeden z pierwszych ewolucyjny rozwéj wezesnosre-
dniowiecznej todzi klepkowej budowanej na stepce przed-
stawil Philibert Humbla (1934). Uwazat on, ze nastapito to
na skutek zmian, jakie przeszto cz6ino w wyniku préb po-
prawienia stateczno$ci. W procesie tym Humbla wyrdzniat
dwie drogi. Pierwsza poprzez faczenie kilku czéten, potem
poszerzanie jednego czdtna i taczenie dwéch oddzielnych
poléwek ze soba, doprowadzita do powstania todzi klep-
kowej zakonczonej paweza na dziobie i rufie. Drugi sposob
polegat na rozgicciu czétna, podwyzszeniu jego burt pasa-
mi klepek i wmontowaniu zeber.

Takze w polskiej archeologii todzi i statkow myslenie
ewolucjonistyczne odgrywato bardzo duzy wptyw na spo-
sOb przedstawiania przemian w szkutnictwie. Za najstar-
sze pojazdy pltywajace w dorzeczu Odry i Wisty uznano
lodzie jednopienne i tratwe. Przemystaw Smolarek uwazat,
ze w strefie battyckiej przeksztalcenie si¢ dtubanki w t6dz
klepkowa mogto nastepowac trzema drogami: przez posze-
rzenie dna, przez rozszerzanie bokéw oraz przez podwyz-
szenie bokéw cz6tna (Smolarek 1972, s. 21). Ten pierwszy
proces polegat na taczeniu ze sobg dwoéch dtubanek, z kto-
rych przylegajace do siebie $cianki boczne usunigto, a dno
ztaczono dodatkowy deska utozong w srodku (il. 4). Z cza-
sem do burt dobudowano klepki poszycia, lub tez zamiast
skrajnych wyztobionych cz¢sci zaczeto stosowac konstruk-
cje klepkowa. W ciggu epok i wiekéw miata nastepowac
modyfikacja samego cz6Ina i tratwy, ale takze ich wzajem-
ne oddziatywanie. Poszczegdlne etapy tej ewolucji mogly
nastepowaé niezaleznie od siebie, w r6znych miejscach
iczasie, uwarunkowane lokalnymi potrzebami i mozli-
wosciami. Jednak wéréd zabytkéw dawnego szkutnictwa
z terenu Polski znany jest tylko jeden przyklad takiego
zabytku. Jest to cz6ino poszerzone wmontowana deska,
z miejscowo$ci Majdan Zbidniowski, uzywane na Sanie
w XX wieku (Litwin 1995, s. 86-87).

Rekonstruowane byty dwie linie rozwojowe: dtubanka
—16dz klepkowa — statek rzeczny, badz tez: tratwa — statki
z plasko $cietym dziobem — statki z wyostrzonym dzio-
bem, przy mozliwym krzyzowaniu si¢ obu tych linii. Pojaz-
dy, ktore byty efektem tych przemian, przechodzity z kolei
dalsza ewolucje (Smolarek 1986, s. 7; Litwin 1994, s. 332-
333). Podkreslano, ze w toku tych zmian, istotny wptyw
na sylwety i konstrukeje statkéw towarowych mialy takie
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czynniki, jak charakter warunkéw wodnych, obfitos¢ do-
skonatego budulca szkutniczego, poziom techniki, formy
organizacyjne zeglugi rzecznej oraz rodzaj potrzeb w za-
kresie transportu w poszczegdlnych etapach jego rozwoju
(Smolarek 1971, s. 25, 1986, s. 7; Litwin 1995, s. 333).

Przemystaw Smolarek, studiujac ksztatty réznych stat-
kéw rzecznych w XVIII wieku, wskazywat na ,,pewien in-
teresujacy cigg form (sylwet)” (il. 5). Analiza konstrukeji
typoéw, tworzacych 6w uklad sylwet, pozwalata wedlug
niego na stwierdzenie, iz uktad ten nie jest dzielem przy-
padku. Aby wyjasni¢ obserwowane podobienstwa i r6znice
w fodziach i statkach, probowano ustala¢ stopien ,,pokre-
wienistwa badz zréznicowania technicznego miedzy oma-
wianymi typami statkéw”, majace na celu ,,usystematyzo-
wanie sylwet tychze typéw” (Smolarek 1986, s. 7).

Z powodu braku znalezisk wrakéw, ktore mogtyby ilu-
strowaé przemiany w szkutnictwie rzecznym, ten czysto
teoretyczny schemat ewolucyjny opierat si¢ przede wszyst-
kim na licznych wyobrazeniach ikonograficznych stat-
kow wislanych z XVII-XVIII wieku. Znaczny wptyw na
ksztattowanie si¢ pogladéw dotyczacych genezy statkow
rzecznych miaty réwniez studia etymologiczne i leksyko-
logiczne jezykoznawcoéw bazujacych na licznie odnotowa-
nych nazwach réznych typéw statkow, wystepujacych na
polskim obszarze jezykowym i dialektycznym dorzecza
Wisty. Takimi terminami sg na przyklad komigga i dubas,
czesto odnotowane w jezyku staropolskim od XVI wieku,
ale réwniez popularne w jezyku rosyjskim i ukrainskim,
oznaczajace zaréwno 16dz jednopienng, jak i tgczone w tra-
twy dtubanki, a péZniej statek do sptawiania zboza.

Badajac materialne pozostatosci archeologiczne, uzy-
skujemy réznorodne dane odnoszace sie do wielkoscei,
wypornosci, ogolnego ksztattu kadtuba, napedu, funkeji,

II. 4. Przekroje poprzeczne ilustrujace proces taczenia dtubanek
w celu poszerzania szerokosci kadtuba (wg P. Smolarka 1971)



I. WsTEP

. e

T f—

———

T«

SZKUTA

II. 5. Ciagi sylwet jednostek wislanych: po lewej ksztatty tratwy i statkéw o ptasko $cigtych koncach,
po prawej ksztatt statkow o ptasko sScietej rufie i wyostrzonym dziobie (wg P. Smolarka 1986)

etapow wykonywania, uzytego surowca, techniki obrébki,
szczegOIow na temat polaczen i uszczelniania elementow
konstrukeyjnych itp. Nastepnie uzyskane dane na temat
jednego z wrakéw mozna poréwnac z innymi odkryciami
archeologicznymi i przesledzi¢ ewentualne podobienstwa
oraz rozbiezno$ci. Dlatego tez identyfikacja historycznych
typow statkéw nie powinna by¢ podstawowym celem ar-
cheologéw badajacych wraki dawnych fodzi i statkéw, gdyz
zaweza to wymowe uzyskanych danych archeologicznych.
Podporzadkowuje je zagadnieniom terminologii historycz-
nej czy rozwazaniom jgzykoznawcdw, zamiast uszanowac
osobliwosci kazdego z rodzajéw informaciji.

Tak samo modele ewolucyjne, ktére poréwnuja cechy
szeroko rozpowszechnione przez podobne do siebie todzie
i statki, sa nie na miejscu. Podobienistwa te bowiem moga
po prostu wynikac¢ z niemal takich samych rozwigzan po-
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dobnych probleméw, pokrewnych funkcji, zblizonego $ro-
dowiska lub surowca czy umiejetnosci szkutnika (Litwin
1995, s. 338).

I nawet jesli ilo§¢ odkrywanych zabytkéw dawnego
szkutnictwa pozostaje skromna, ze wzgledu na fakt, ze
badania wykopaliskowe sg trudne, ktopotliwe i kosztow-
ne, to studia nad nimi oraz uzyskane dzigki nim rezultaty
i wyciagane wnioski w sposéb znaczacy przyczyniaja sie do
lepszego zrozumienia procesu zmian w dawnej zegludze.

Do zeglugi $roédladowej w dorzeczach Odry i Wisty
wykorzystywano w przeszlosci trzy podstawowe rodzaje
$rodkéw transportu rzecznego: fodzie wykonane z jednego
pnia drzewa zwane dtubankami, pojazdy klepkowe budo-
wane na stepce oraz jednostki o plaskim bezstgpkowym
dnie — i w tej kolejnosci zostang one w kolejnych cze¢sciach
pracy oméwione.
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1. FODZIE JEDNOPIENNE

II.1. CHARAKTERYSTYKA EODZI JEDNOPIENNYCH

Odnotowane w literaturze przedmiotu metody spo-
rzadzania todzi jednopiennych (Ossowski 1999, s. 48-66)
pokazuja, ze czynnos¢ ta nalezy do zaje¢ mato wyspecja-
lizowanych, gdyz wigksza czg$¢ pracy, w przypadku matej
fodzi, jest wykonywana przez przyszlego wiasciciela. Dtu-
banki z terenu Polski wykonywano zaréwno z migkkich,
jak i twardych gatunkéw drzew. Wséréd zachowanych cz6-
fen od okresu neolitu do $redniowiecza przewazaja dtu-
banki de¢bowe, co jest nie tyle spowodowane najwicksza
preferencja tego gatunku drewna w przesztosci, lecz jego
wyjatkowa trwatoscia, mozliwoscig lepszego przetrwania
w $rodowisku wodnym.

Sporzadzanie czétna rozpoczynano od Scigcia wybranego
drzewa. Nastepnie oczyszczano siekiera lub ogniem gatezie
iusuwano kore. Formatodzi byta ustalana zazwyczaj ,,na oko”.

Gdy planowany przekrdj czétna odpowiadal swym
ksztattem $cietej ktodzie, wowczas formowanie zewnetrz-
nych powierzchni ograniczato si¢ do usuniecia kory, nie-
kiedy bielu i czesci stojow, pozostatosci gatezi i konaréw
oraz do uksztattowania dziobu i rufy. Nast¢pnie usuwano
za pomocg narzedzi lub ognia mase drzewng z wnetrza.
Zewngetrzne nieregularnosei pnia nie zawsze byty usuwa-
ne. Jezeli dtubanka miala tworzy¢ element tratwy, czesto
pozostawiano trudne do usunigcia fragmenty gafezi i se-
kéw. Po usunigciu drewna z wnetrza, wykanczano czétno
na zewnatrz do pozadanego ksztattu, poprzez zmniejsza-
nie grubosci burt i dna.

W czétnach wyrabianych po dzien dzisiejszy nad rzeka
Bug, zaobserwowa¢ mozna ciekawy sposob ich projekto-
wania i wykonywania (il. 6). Po wyszukaniu odpowied-
niego pnia, Scieciu go 1 wstepnym oczyszczeniu, projektuje
si¢ ksztalt przyszlej fodzi polegajacy na ,odpisywaniu”.
W tym celu na przygotowanym klocu stawia si¢ stare, nie-
uzywane cz6ino i za pomocg otéwka kopiowego przymo-
cowanego do patyka odrysowuje ksztatt bokéw. Praktyko-
wane jest uzywanie jako wzoru czétna, ktére w opinii uzyt-
kownikéw charakteryzuje si¢ najlepszymi wlasciwosciami.
Nastepnie usuwa si¢ warstwy drewna ponad wytyczonym
zarysem burt. Po wyréwnaniu otrzymanej powierzchni
przystepuje si¢ do ,,odpisywania” z czétna-wzorca przebie-
gu burt w rzucie z géry. Po wyrysowaniu przyszlego ksztal-
tu wykreslona zostaje 0§ symetrii. Narzedzie stanowi tutaj
sznurek posmarowany weglem drzewnym, ktéry mocowa-
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ny jest do krancéw todzi. Nast¢pnie poprzez napinanie od-
cinkéw sznurka do géry i szybkie popuszczanie, na oczysz-
czonej powierzchni odbija si¢ czarny $lad wyznaczonej osi.
,Odpisany” przebieg burt korygowany jest przy pomocy
miary, a wyznaczone krzywizny przebiegu burt ostatecz-
nie sprawdzane za pomocg gigtki o dlugosci 2 m. Projek-
towanie konczy wyrysowanie konca rufowego przysztej
fodzi. Uzycie starego czdéina jako modelu powoduje, ze
nowe lodzie niewiele si¢ r6znig od swoich poprzedniczek.
Jedynie w zaleznosci od wielkosci ciata rybaka zmieniana
jest szeroko$¢ todzi.

Cz6na wykonywane sg najcze$ciej wezesng wiosna,
w okresie wigkszych przerw w zajeciach gospodarskich.
Czas potrzebny do wykonania dlubanki przez dwie osoby
mozna okresli¢ na 7-10 dni.

Szerokos§¢ dlubanki ograniczona jest przez Srednice
drzewa uzytego do jej sporzadzenia. W trakcie wykony-
wania fodzi dodatkowo zmniejsza sie pierwotng szeroko$é
ktody podczas formowania burt. W przypadku debu cze-
sto trzeba usung¢ warstwe kory i bielu o grubosci nawet
10 ecm. W zwigzku z tym maksymalna szerokos§¢ czéina
jest 0 20 cm mniejsza od maksymalnej srednicy drzewa.

Wigksza szeroko$é todzi mozliwa jest do uzyskania
dzigki technice rozginania burt, co w oczywisty sposob
poprawia stabilno$¢ poprzeczng todzi. Na przyktad czétno
rozszerzane z poczatkowej $rednicy ktody 0,5 m — osigga
maksymalne rozwarcie na $rédokreciu o wymiarach 1,4-
1,5 m. Obnizeniu natomiast ulega wysoko$¢ burt na $réd-
okreciu, co likwidowano, dodajac pasy poszycia. W czasie
rozginania konce todzi unoszg si¢ i zyskuje ona wtasciwa
sobie sylwetke.

Ze zrédel etnograficznych wynika, ze wszystkie cz6ina
z rozginanymi burtami miaty owalny przekréj poprzecz-
ny. Obecnos¢ réznego rodzaju wzmocnien poprzecznych
pozostawionych w trakcie ztobienia wykluczata mozliwosé
stosowania tej techniki. Dopuszczalne byty co najwyzej
niewielkie podtuzne wypusty, stuzace do wigzania wpaso-
wanych zeber.

Tradycje rozginania burt dtubanek odnotowano na po-
czatku naszego wieku na calej przestrzeni péinocnej strefy
Eurazji, od Finlandii po Syberig, a nawet w Ameryce Pot-
nocnej (Crumlin-Pedersen 2010).

Przy wykonywaniu czétna z rozginanymi burtami na-
lezy uwzgledni¢ przyszty ksztatt w ten sposob modyfiko-
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wanej todzi. Aby uzyskac réwna, pozioma lini¢ burt, ktode
nalezy uformowa¢ przed rozginaniem tak, by wysoko$¢
burty byta najwyzsza na srédokreciu.Proces wykonywania
tego typu jednostek dobrze ilustruja dtubanki sporzadza-
ne po dzien dzisiejszy w Estonii (il. 7). Przed rozginaniem
wypetniano cz6ino woda na okres kilku dni w celu zmigk-
czenia widkien drewna. Wngetrze fodzi starannie pokrywa-
no smola drzewng oraz wzmacniano jej konce. Nastepnie
nad wolno plongcym ogniem ogrzewano jedna z burt.
Namoczong oraz poddang dzialaniu temperatury burte
rozciggano nastgpnie poprzez weiskanie coraz dtuzszych
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poprzecznych zerdzi. Po odwrdceniu czéina powtarzano
oméwiony proces w celu odksztatcenia drugiej burty. Po
uzyskaniu odpowiedniego ksztaltu, w czasie stygnigcia
fodzi, na miejsce czasowo umieszczonych rozpér wpaso-
wywano usztywnienia poprzeczne w postaci wregéw lub
belek poprzecznych.

Dotychczasowe odkrycia archeologiczne pokazuja, ze
na wodach $rédladowych operowaty jednostki przysto-
sowane do zroéznicowanych warunkéw wodnych i o roz-
maitym przeznaczeniu. Najliczniejsza grupe zabytkow
informujaca nas o dawnej zegludze $rédladowej stanowia
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fodzie wykonane z jednego pnia drzewa, czgsto nazywane
dtubankami.

Obfitos¢ doskonatego surowca jest zapewne jedna
z gléwnych przyczyn, ze todzie tego typu naleza do gru-
py najliczniej reprezentowanych pozostalosci pojazdow
stuzacych do sptawu towaréw lub przewozu w poprzek
rzeki, uzywanych od epoki brazu az po czasy niezbyt od-
legle (Szymczak 1998a; Ossowski 1999). Ich no$nos¢ ogra-
niczona byla wielko$cig pnia, ale niektére egzemplarze
dtubanek, przekraczajace 15 m, sa $wiadectwem mozli-
wosci zatadunku znacznej ilo$ci towaréw, ktéra mogta zo-
sta¢ zwielokrotniona wskutek potgczenia kilku kadtubow
w tratwe lub prom.

Dawniej todzie jednopienne, stanowiace zazwyczaj
przypadkowe odkrycia, byty czesto pomijane w pracach
archeologicznych, obecnie dzigki mozliwosciom precy-
zyjnego okreslenia ich wieku metodami datowania bez-
wzglednego stanowia wazna kategorie zrédet do badan
nad dawng zeglugg.

Zanim jednak zostang one szerzej oméwione, nalezy
wspomnie¢ réwniez o tych pojazdach wodnych, ktérych
specyfika budowy powoduje, ze sa one rzadko odnotowy-
wane w materiale archeologicznym. Mowa o tratwach spo-
rzadzanych z wiazek trzcin lub wiagzanych bali drewnia-
nych oraz o pojazdach, ktérych kadtub wykonywany byl ze
skory zwierzecej i drewna lub kory.

Na terenie ziem polskich wéréd najstarszych pojaz-
déw ptywajacych na wodach $rédladowych zapewne duze
znaczenie odgrywala tratwa sporzadzana z potaczonych
razem pni, ktéra mogta by¢ uzywana w rybotdéwstwie,
dla celow komunikacyjnych oraz transportu towaréw,
a ktora jako wygodna forma sptawu drewna obecna byta
na polskich rzekach jeszcze w ubieglym wieku (Haczew-
ski 1835). Podstawowa forma tratwy byt zestaw od kilku
do kilkunastu pni, ulozonych obok siebie w ten sposéb, ze
wezsze konce tworzyty przéd. W konsekwencji tratwa, ma-
jac ksztatt mniej lub bardziej trapezowaty, byta w przodzie
wezsza niz w tyle. Pnie byly z soba zwiazane zazwyczaj za
pomoca dwdch zerdzi lub belek potozonych w poprzek za-
konczenia przedniego i tylnego. Nie dysponujemy pozosta-
losciami tratw z bardziej odlegtych okreséw, tym niemniej
takie znaleziska z okresu wptywoéw rzymskich i wezesnego
sredniowiecza odnotowano w Niemczech i Szwecji (Ell-
mers 1972, s. 106).

Innymi pojazdami wodnymi, ktére mogly by¢ obecne
na terenie Polski, sg todzie o kadtubach zszywanych z pta-
tow skor 1 usztywnianych poczatkowo elementami z poro-
za, a potem z drewna, ktore obecnie uwaza si¢ za najstarsze
w Europie $rodki transportu wodnego. Wykonano nawet
rekonstrukcje takiej todzi na podstawie odkrytego w la-
tach osiemdziesiatych ubiegtego wieku w Husumer Hafen-
schleuse w pétnocnych Niemczech poroza, ktére uznano
za czg§¢ poprzecznego elementu wzmacniajacego 16dz
o skérzanym kadtubie (Ellmers 1980). Omawiany zabytek
wigzano ze schytkowo-paleolityczna kultura ahrensburska
(ok. IX tys. p.n.e.), ktérej ludnosé zajmowata si¢ polowa-
niami na renifery: w celu zwigkszenia efektywnosci fowcy
zaganiali stada reniferéw do wody, gdzie polowano na nie
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przy uzyciu todzi. Nowsze analizy wskazuja, ze to poroze
jelenia jest znacznie miodsze niz wezesniej sadzono, bo po-
chodzi z 5 tysiaclecia p.n.e.!, niemniej jednak zachowane
ryty naskalne w Skandynawii §wiadcza o tym, ze todzie
skorzane byty wykonywane w epoce kamienia (Tromnau
1987) i w epoce brazu (Johnstone 1980).

Ostatnie informacje o wykorzystywaniu skérzakéw
w Europie pochodzg z czaséw niezbyt odlegtych i zawarte
sg w danych etnograficznych, przede wszystkim z Wysp
Brytyjskich. Zrédta pisane wskazuja réwniez, ze konstruk-
cje takie byty dawniej uzywane réwniez na Litwie i Zmu-
dzi, o czym informuje nas fragment relacji z XVI wieku,
gdzie ,lodzie, czoiny z zubrowych skér dziwnie szywali
[...] A szwy dla przejscia wody lojem nacierali” (Euczynski
1986, s. 198). Potwierdzeniem tego moga by¢ wyniki ba-
dan etnograficznych prowadzonych wlatach 30. XX wieku
nad jeziorami trockimi, gdzie udokumentowano szkiele-
towa metode budowy todzi (Znamierowska-Priifferowa
1930), stanowigcej przypadek przetrwania az do XX wieku
archaicznej technologii, wywodzacej si¢ zapewne z tech-
niki sporzadzania fodzi skérzanych (Litwin 1995, s. 328).

Niestety, nietrwato$¢ materiatéw uzywanych do wyko-
nywania todzi-skérzakéw lub do wigzania tykiem okragla-
kéw drewnianych tworzacych tratwe powoduje, Ze sa one
trudno uchwytne w badaniach archeologicznych i nie na-
lezy si¢ spodziewac odkry¢, ktére umozliwityby przesledze-
nie skali wykorzystania tego typu pojazdéw w pradziejach.

II.2. NA]STARSZE ZNALEZISKA DEUBANEK

W efekeie prowadzonych od ponad dziesigciu lat prac
inwentaryzacyjnych lodzi jednopiennych z terenu Polski
dysponujemy informacjami o 333 dlubankach, z ktérych
wiek 154 obiektéw zostal okre§lony metodami datowa-
nia bezwzglednego. Wyniki te wskazuja, iz najwigksza
ilo§¢ przebadanych todzi jednopiennych z obszaru Polski
pochodzi z okresu §redniowiecza i czaséw nowozytnych.
W zwigzku z tym niewiele mozemy powiedzie¢ na temat
uzywania dtubanek w okresach starszych. Az 37 czélen to
zabytki etnograficzne — gdyz nalezy pamietaé, ze tradycja
wykonywania tego typu fodzi przetrwata po dzien dzi-
siejszy nad Bugiem. Liczbe dtubanek z terenu Polski uzu-
pelniaja dane archiwalne o zabytkach, ktére zaginety za-
zwyczaj podczas ostatniej wojny, a ktorych liczba réwniez
jest znaczna, o czym moze $wiadezyé 30 dtubanek odkry-
tych przed 1945 na terenach dawnych Prus Wschodnich
(Ossowski 1999b) czy kolejnych 30 dtubanek z Wielko-
polski, znanych ze wzmianek archiwalnych (Kaczmarek,
Ossowski 2007).

Niestety, wyniki prac ostatnich kilku lat nie wniosty
wiele nowego do naszej wiedzy na temat najstarszych do-
tychczas odkrytych na terenie Polski pozostatosci todzi.
W dalszym ciggu najstarszym znaleziskiem pozostaja
fragmentarycznie zachowane pozostatosci todzi wykona-

! Nowych wynikéw jeszeze nie opublikowano — podana tu zostata
informacja ustna od Haralda Liibke z Centre for Baltic and Scan-
dinavian Archaeology w Schleswigu.
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II. 8. Najstarsze todzie odkryte w polskich rzekach: A — dtubanka z Pinczowa, z rzeki Nidy, ok. 1220 r. p.n.e ;
B — dtubanka z Trzcianki, z rzeki Note¢, 1313-511 r. p.n.e.

nej z olszy, pochodzace z osady kultury pucharéw lejko-
watych w Szlachcinie koto Srody Wielkopolskiej. Podczas
przeprowadzonych tam w 1934 roku badan wydobyto je-
dynie fragmenty drewna. Wyznaczanie wieku metoda *C
przyniosto wynik 3700-3520 BC (Szymczak 1998b)?. Poza
okresleniem wieku metodami datowania bezwzglednego
nic wiecej jednak nie mozna powiedziec o samej fodzi.

2 W niniejszej pracy wynik wyznaczania wieku metoda “C po-
dawany jest jako AD/BC (naszej ery /przed nasza era) — po
kalibracji wykonanej przy uzyciu programu OxCal, i obejmuje
skrajne wartosci w przedziale prawdopodobienstwa 95 %.
Natomiast wynik podawany jako BP (before present) jest wiek-
iem niekalibrowanym, podanym w tzw. latach radioweglowych
(Walanus, Goslar 2004).
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Kolejne zabytki to wykonywane z debu czétna, kto-
re charakteryzuje staby stopien obrobki pnia, pétokraghy
przekr6j oraz brak elementéw dodatkowych, takich jak
grodzie. Obiekty te stuzyty do plywania po niewielkich,
spokojnych zbiornikach wodnych, a ich wymiary: dtugos¢
od 3,4 do 4,2 metra przy szerokosci 50-80 cm, umozliwialy
przewoéz tylko jednej osoby. Najstarszy z nich, pochodzacy
z Suchoraczka, pow. Sepolno Krajenskie (2860-2460 BC),
znajduje si¢ w zbiorach Muzeum w Bydgoszczy, kolejne,
odkryte w Chwalimkach, pow. Szczecinek (2190-1920 BC)
iCieslach (datowany dendrochronologicznie po 1700
—7/+8 r. p.n.e), znajduja si¢ w zbiorach muzealnych w Ko-
szalinie i Poznaniu. Liste najstarszych dlubanek z terenu
Polski uzupetniaja fragmentarycznie zachowane todzie wy-
konane z migkkich gatunkéw drzew, lipy i olszy, odkryte
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IL. 9. Eodzie jednopienne typu Lewin: A — pierwsza 16dz odkryta w Lewinie Brzeskim z 372 r. n.¢;
B — druga t6dZ odkryta w Lewinie Brzeskim, z okolo 418 r. n.e.; C—16dz jednopienna o nieznanym miejscu i okoliczno$ciach
odkrycia ze zbior6w Muzeum Archeologicznego w Krakowie, 371 BC—242 AD

w torfowisku Chwalimskie Bagno (Ilkiewicz, Szymczak
1998, Ossowski 2004).

Najstarsze todzie jednopienne odkryte w rzekach na
terenie Polski datowane sg na srodkowe i pdzne okresy epo-
ki brazu (il. 8). Pierwsze z nich, odkryte w Pinczowie, stu-
zyto do transportu wodnego po rzece Nidzie, dla drugiego
z nich, pochodzacego ze zbioréw w Muzeum w Trzciance,
nie zachowaty si¢ informacje dotyczace okolicznosci oraz
miejsca odkrycia, cho¢ miejsce to moze by¢ prawdopodob-
nie zwigzane z Notecig. W wyniku badan dendrochrono-
logicznych ustalono, ze drzewo do wykonania fodzi pin-
czowskiej zostalo Scigte po 1220 roku p.n.e. (Ossowski,
Krapiec 1998), natomiast przedziat wieku z prawdopodo-
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bienstwem 95 % wyznaczony metoda radioweglowa dla
cz6tna z Trzcianki wynosi 1313-511 BC. Ich d¢bowe kadtu-
by, w przekroju poprzecznym prostokatne lub trapezowate,
miaty rufy zakonczone nawisem, co $§wiadczy o tym, ze te
bezgrodziowe czétna zostaly wykonane tak, aby zapewnic¢
najwigksza pojemno$¢ fadunkowa i méc zabra¢ kilkaset
kilograméw tadunku.

No$no$¢ todzi z Pinczowa przy zanurzeniu 20 cm wy-
nosita okoto 314 kilograméw, co moze by¢ przykladem
$redniej fodzi jednopiennej przystosowanej do lokalnych
warunkéw zeglugowych. Trudno powiedzieé, czy byta ona
potaczona z innymi podobnymi dtubankami i tworzyta
wigksza forme ptywajaca — tratwe, gdyz pionowy, prosto-



I1I. EODZIE JEDNOPIENNE

Tab. 1. Dtubanki typu Lewin

Miejsce Rzeka Rok Datowanie Wymiary Literatura
odkrycia odkrycia metodami L x B x H[m]
datowania
bezwzglednego
todz z MA nieznana nieznany 371 BC -242 AD 8,09x0,75x 0,21 Ossowski 1999
w Krakowie
Lewin Brzeski | Nysa Ktodzka 1991 371/372 AD 12,35 x 1,06 x 0,33 Krawczyk
i inni 1996
Lewin Brzeski Il Nysa Ktodzka 1991 418 AD 7,45 x 0,55 x 0,33 Krawczyk
iinni 1996
Kozle Odra 1887 niedatowana 7,34 x0,66 x0,3 Hellmich 1912
Bobrowniki Odra 1909 niedatowana 10,5x 0,88 x 0,44 Hellmich 1912
Odrzanskie
Roszowicki Las Odra 1912 niedatowana 13x1x0,3 Hellmich 1919
Dobrzejowice Odra 1907 niedatowana 10x 0,8 x 0,32 Hellmich 1912
Jaromér taba 1951 niedatowana 6,22 x 0,56 x 0,31 Rogers 2010

katny otwér umiejscowiony w dziobie todzi mogt réwnie
dobrze stuzy¢ do cumowania lub holowania fodzi w gore
rzeki. Natomiast cz6Ino z Trzcianki na gérnej powierzchni
nawisu rufowego ma wyzlobiony w poprzek prostokatny
w przekroju rowek — detal, ktéry moze $§wiadczy¢ o pota-
czeniu jej z jednym lub wieloma podobnymi kadtubami.

Podobne rozwigzanie stosowano w fodziach jednopien-
nych uzywanych na Gérnej i srodkowej Odrze w okresie
wpltywoéw rzymskich (il. 9). Lodzie te cechuje duze podo-
bienstwo w zakresie wymiaréw, formy, techniki wykona-
nia oraz obecno$ci dodatkowych elementéw §wiadczacych
o podobnym ich wykorzystaniu (tab. 1). List¢ dtubanek
znad Odry, okreslanych w literaturze jako czétna typu
Lewin (Ossowski 1999, s. 83-88), uzupelnia ostatnio opu-
blikowany podobny zabytek w Czechach w miejscowosci
Jaromér nad Labg (Rogers 2010, s. 311-312).

Wszystkie omawiane zabytki charakteryzuja znaczne
wymiary — dtugos¢ od 6 do 10 metréw — i podobienstwo
technik szkutniczych zastosowanych do ich wyrobu. Cz61-
na typu Lewin cechuje mala wysoko$¢ burt, ograniczona
wykorzystaniem do ich wykonania rozdartej na p6t klody.
Teoretycznie przy uzyciu takich technik szkutniczych ist-
niata mozliwo$¢ uzyskania dwoch blizniaczych kadtubow
zjednej ktody. W przypadku omawianych fodzi jednopien-
nych stosowanie tej techniki mialo te zalete, ze utatwialo
pdzniejsze taczenie w pary podobnych kadtubéw o jed-
nakowej dtugosci, uzyskanych z jednego pnia. Olbrzymia
ktode rozdarto na pét tak, ze w rzucie z géry zachowata
stozkowaty ksztalt macierzystego pnia. Nastepnie pod-
cigto stycznie dolng cze$¢ klody, czynigc dno plaskim
oraz uformowano przebieg burt, az uzyskano w przekroju
ksztatt trapezowaty. Obecno$¢ warstwy bielastej w krawe-
dziach bokéw czétna Lewin I $wiadczy o potrzebie uzy-
skania jak najwigkszej szerokosci poprzecznej, kosztem
wykorzystania materiatu o gorszej wytrzymatosci mecha-
nicznej. W ten sposdb wzrastata jednak statecznos$¢ i prze-
strzen fadunkowa todzi. Nastepnie ztobiono wnetrze oraz
formowano zakonczenia todzi. Zachowane zabytki z Lewi-

23

na oraz z Krakowa cechuje tagodne przejscie dna w plaskie
nawisy rufowe i dziobowe. Odréznia to badane dtubanki
od obiektéw opisywanych przez Hellmicha, lecz rysunki
tego badacza odznaczaja si¢ uproszczeniami i schematycz-
nym potraktowaniem detali. Obecno$¢ poprzecznych wy-
ztobien, w ktorych znajdowaly sie poprzeczne belki, jest
zapewne §ladem laczenia wyztobionych kadtubéw w pary.
Taki sposéb potaczen odnotowano w czdétnie wydobytym
z Odry w okolicach Roszowickiego Lasu.

Przeznaczenie okragtych lub zblizonych do prostoka-
ta otworéw znajdujacych sie na krancach todzi mogto by¢
rozmaite. Mogty one stuzy¢ zar6wno do cumowania czy
holowania w gore rzeki, jak réwniez do sterowania, kiero-
wania lub kotwienia wsuwanymi przez nie kotkami. Naj-
prawdopodobniej przeznaczone byty do przewigzywania
dodatkowych wzmocnien laczacych pojedyncze kadtuby
w tratwe 1 usztywniajacych cata konstrukeje. Lodzie jed-
nopienne tego typu mogly stuzy¢ do sptawu towaréw lub
jako promy, przewozac nawet znaczne fadunki. Obliczona
wyporno$¢ dla czétna Lewin I wynosita od 640 kg przy za-
nurzeniu 10 cm do ponad 1600 kg przy zanurzeniu 20 cm.

IL.3. DErUBANKI SREDNIOWIECZNE I NOWOZYTNE

Sposréd wszystkich odkrytych na terenie Polski dtuba-
nek badanych metodami datowania bezwzglednego, ponad
30 % pochodzi z okresu pomigdzy VI a XIII wiekiem.

W zrédiach pisanych z tego okresu czesto napotykamy
informacje, ze Stowianie byli specjalistami w budowie to-
dzi jednopiennych. Potwierdza to szczeg6lnie historyczna
literatura bizantyjska, ktéra podaje wiele przyktadéw nie
tylko budowy i postugiwania si¢ przez nich ,jednodrew-
kami”, ale réwniez wykorzystywania ich jako przewozni-
kéw przez inne ludy (Tyszkiewicz 1990, s. 118). Jako jeden
z najstarszych pojazdéw wodnych na obszarze calej Sto-
wianszczyzny, o szerokim rozpowszechnieniu i zastoso-
waniu —16dz jednopienna stata si¢ mi¢dzy innymi najstar-
szym rodzajem todzi wojennej. W relacjach odnajdziemy
szereg przektadéw informujacych nas, ze todzie tego typu
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II. 10. Wezesnosredniowieczne czétna: A —16dz z rzeki San odkryta w Ulanowie, po 728 r.; B —16dz z Jeziora Lednickiego I, po 966 r.;
C-16dz jednopienna z Muzeum w Gliwicach, po 1264 r.

byly wykorzystywane do celéw militarnych. Najbardziej
znana jest natomiast rola ,monoksyli” sfowianskich przy
oblezeniu Konstantynopola przez Awardw i Stowian w 626
roku oraz obl¢zeniu Tessalonik przez Sklawinéw w latach
620-626, podczas ktorych dokonali oni licznych najaz-
déw na rézne prowincje greckie, postugujac si¢ todziami
z jednego pnia drzewnego. Trzeba réwniez wspomnie¢, ze
wedlug opinii Konstantyna Porfirogenety za specjalistow
w budowie tych todzi uchodzili Stowianie; przedstawit on
dokladnie sposéb sporzadzania, a nastepnie dostarczania
fodzi przez Stowian Rusom jako trybut; ci ostatni udawa-
li si¢ jednodrewkami do Konstantynopola (Labuda 1954,
s. 292-297).

Przeprowadzone badania dotychczas odkrytych na te-
renie Polski czéten wskazuja na bogactwo réznorodnych
form todzi jednopiennych, licznie uzywanych w okresie ca-
fego Sredniowiecza. Wsrdd najstarszych stowianskich dtu-
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banek mozemy wyr6zni¢, w zaleznosci od przeznaczenia:
mate jednoosobowe cz6ina stuzace najprawdopodobniej do
rybotéwstwa, smukte, kilkuosobowe czétna komunikacyj-
ne o dtugosciach od 6 do 12 metréw oraz olbrzymie ztobio-
ne kadtuby taczone zapewne w pary, przeznaczone do spta-
wu towaréw lub stuzace jako promy. Cecha charaktery-
styczna wigkszo$ci wezesnosredniowiecznych todzi jedno-
piennych wszystkich typéw jest potokragty, pnioksztattny
przekréj. Od tego momentu masowo rozpowszechniajg si¢
w kadtubach mniejszych czéten grodzie oraz pozostawione
niewyztobione progi.

Do zeglugi po Wisle 1 Odrze oraz ich doptywach w okre-
sie wezesnego Sredniowiecza stuzyty dtugie i waskie w pro-
porcjach fodzie o wrzecionowatym w rzucie z gory ksztalcie
(il. 10). Mierzyty one od 6 do ponad 11 metréw dtugosci,
od 40 do ponad 90 cm szerokosci i zaledwie od 20 do 45 cm
wysokosci. Wewnatrz, w trakcie zlobienia, pozostawiono
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Tab. 2. Zestawienie wezesno§redniowiecznych dtubanek przeznaczonych do dziatan militarnych

Miejsce RzekalJezioro Rok Materiat Datowanie Zachowane Literatura
odkrycia odkrycia metodami wymiary

datowania L x B xH[m]

bezwzglednego
Ulanéw San 1978 dab po 728 AD 5,4x0,55x0,2 Ossowski 1999
Nieznane Wista? nieznany dab 1490450 BP 11,2 x 0,96 x 0,39 Ossowski 1999
(ze zbiorow
MA w Gdansku)
Bielice nieznane nieznany dab 1360+50 BP 5,03 x 0,46 Szymczak 1997
Solec Wista 2000 dab 1125140 BP ponad 2,18 x 0,64 x 0,27 niepublikowany
Ostrow Jezioro 1960 dab po 969 AD 10,19 x 0,87 x 0,45 Ossowski 1999
Lednicki | Lednickie
Ostrow Jezioro 1989 lipa 6801120 BP dt. ok. 10 Ossowski 1999
Lednicki Il Lednickie
Ostrow Jezioro 1999 topola 1000+50 BP ponad 6 x 0,43 x 0,18 Kaczmarek,
Lednicki VI Lednickie Ossowski 2007
Kamien nieznane nieznany dab 770460 BP dt. 6,1 x szer. 0,64 Szymczak 1997
Pomorski 2
Wojtkowice Bug 1988 dab 570+50 BP dt. 7,02 x szer. 0,72 Ossowski 1999
Muzeum nieznane nieznany dab po 1264 AD 5,44 x 0,59 x 0,32 Ossowski 1999
w Gliwicach
Wroctaw Odra 1895 dab niedatowany 10x 0,7 x 0,26 Hellmich 1912

od dwoéch do trzech grodzi. Ostro zakonczony dziéb cze-
sto ma przewezenie u nasady, z ktérego wystawat zaczep.
Dysponujemy acznie 11 znaleziskami fodzi podobnych do
opisywanych czéten lednickich (tab. 2).

O znacznym rozpowszechnieniu omawianego typu
na Odrze $wiadczg miniaturowe modele z kory odkryte
w Opolu-Ostréowku (Hotubowicz 1953, s. 231, Mozdzioch
1993). Cechy omawianej grupy zabytkoéw, czyli ksztatt ka-
dtuba w proporcjach dtugi, waski i niski, charakterystyczny
dla prawie wszystkich ptywajacych jednostek przeznaczo-
nych do zadan militarnych, pozwala okresli¢ je jako czétna
bojowe. Na takie wlasnie przeznaczenie wskazuje kontekst
odkrycia trzech z siedmiu czéten z tej grupy zalegajacych
w Jeziorze Lednickim.

Jezioro Lednickie to zbiornik, w ktérym odkryto do
tej pory najwiecej todzi jednopiennych w Polsce (tab. 3).
Spowodowane jest to prowadzeniem w okolicach Ostro-
wa Lednickiego od kilkudziesigciu lat systematycznych
podwodnych badan archeologicznych dwoch wezesnosre-
dniowiecznych mostéw — traktu poznanskiego oraz traktu
gnieznienskiego (Kola, Wilke 2000).

W omawianej grupie zabytkéw wyrdznia sie czot-
no Ostréow Lednicki I, znalezione w trakcie penetracji
podwodnych wokét Ostrowa Lednickiego 50 metréw od
brzegu, w obrebie pozostatosci mostu traktu poznanskie-
go. W §rodku kadluba pozostawiono trzy grodzie, w tym
jedna w ksztalcie wregi. Obliczony dla todzi lednickiej cig-
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zar wlasny kadtuba jednostki mégt wynosi¢ 700 kg, a wy-
porno$¢ pustego kadtuba okoto 0,7 tony przy zanurzeniu
20 cm. No$nosé czétna pozwolitaby na pomieszczenie od
4 do 6 ludzi (Prosnak 1975). Wynika z tego, ze zar6wno
wykonanie takiej todzi, jak i jej uzytkowanie wymagato
wspolnego wysitku kilkuosobowej grupy. Analizy dendro-
chronologiczne pozwolity okresli¢ wiek ostatniego stoju na
lata po 966 roku, ale poniewaz nie zachowata si¢ warstwa
bielasta, czétno moglo zosta¢ wykonane nawet kilkanascie
lub kilkadziesigt lat p6zniej. Na pewno czéino wykona-
no po powstaniu mostu, faczacego gréd na wyspie Jeziora
Lednickiego ze statym lgdem. Most zbudowano w latach
961-963, a wigc w momencie, kiedy komunikacja mig¢dzy
wyspa a brzegiem jeziora byta dobrze zorganizowana (Kra-
piec 1998, s. 74).

W poblizu, w trakcie podwodnych badan archeolo-
gicznych prowadzonych pod koniec lat osiemdziesigtych
ubiegtego wieku, natrafiono na czétno o podobnych wy-
miarach, lecz wyzlobione z pnia lipy — Lednogoéra 11, le-
zace w poprzek struktur palowych mostu poznanskiego.
Przeprowadzone badania radioweglowe okreslity chrono-
logie czo6Ina w przedziale 1040-1450 AD, lecz sadzac na
podstawie kontekstu jego zalegania, zatoneto przed lub
w trakcie zniszczenia mostu.

Ostatnia z tej grupy fodzi, Ostréw Lednicki VI, odkry-
ta w sierpniu 1999 r., wykonana byta z topoli (Populus sp.).
Zachowata sie w dwoéch czeéciach o dtugosei 2 14,1 m,
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Tab. 3. Dtubanki z Jeziora Lednickiego

Numer | Rok znalezienia | Rodzaj Wymiary Detale konstrukcyjne Chronologia Literatura
todzi drewna | di. x szer. x wys. [m]
| 1960 dab 10,19 x 0,87 x 0,45 - przekroj potkolisty po 969 AD Mikotajczyk 1961
- ksztatt wrzecionowaty Prosnak 1975
- 3 grodzie Gorecki 1985
- zaczep Ossowski 1999
I} 1982 dab 4,54 x0,74 x0,48 - przekrdéj prostokatny po 1512 AD Gorecki 1985
-1 grodz Ossowski 1999
- podporki pod taweczke
1 1989 lipa dtugos¢ ok. 10 - przekrdj potkolisty 680+120 BP Gorecki 1985
- ksztatt wrzecionowaty Ossowski 1999
\% 1989 sosna 4,25x 0,66 x 0,56 - przekrdj prostokatny po 1716 AD Ossowski 1999
- 2 grodzie
- sadz
- wstawki w postaci dodatkowych
klepek
\ 1999 sosha dtugos¢ 1,8 - przekrdj prostokatny nowozytna Kaczmarek,
-1 grédz Ossowski 2007
VI 1999 topola ponad 6,22 x 0,43 - przekrdj potkolisty 1000+£120 BP Kaczmarek,
x 0,18 - ksztatt wrzecionowaty Ossowski 2007
- 1grédz
- zachowana w dwoch fragm.
\i 2001 dab dtugos¢ 3,5 - przekrdj prostokatny nowozytna Szulta 2005
- 2 grodzie

z grodzig grubosci 5-6 m, przetamana na 1/3 swej dtugo-
$ci. Dziéb byt ostro zakonczony, rufa nie zachowata sie.
Wiek mierzony metoda radioweglowa zawiera sie w prze-
dziale 890-1170 AD. Miejsce odkrycia znajdowato si¢ na
potudnie od mostu gnieznienskiego, okoto 60 metréw od
brzegu.

W trakcie prac prowadzonych na Ostrowie Lednic-
kim natrafiono na szereg niezwykle cennych zabytkéw
codziennego uzytku, w tym na wyjatkowa kolekcje mili-
tariow. Przeprowadzone analizy planigrafii militariéw od-
krytych po obu stronach mostu poznanskiego pokazaty,
ze cze$¢ z nich wpadta do wody w wyniku bezposrednich
walk na moscie, natomiast cata grupa zabytkéw odkryta
wzdtuz poétnocno-zachodniego brzegu Ostrowa dostata
si¢ na dno jeziora w trakcie szturmu na fodziach na wyspe
lub préb wysadzenia desantu na podgrodziu lub innych
czeSciach wyspy (Wilke 2006, Borowczak 2008, s. 40-
43). Wowczas tez, podczas pozaru mostu, przygniecione
jego walacymi si¢ pozostalo§ciami, zatonety t6dz numer I
i III, natomiast czétno numer VI przewrdécilo si¢ i zatoneto
w trakcie star¢ na potudnie od mostu, w odlegtosci kilku-
dziesigciu metréw od brzegu (il. 11). Przypuszcza sie, ze
omawiane starcia miaty miejsce w lipcu 1038 roku, kiedy
ksiaze czeski napadt na Wielkopolske (Wilke 2006), lub
kilka lat weze$niej, w okresie kryzysu monarchii wezesno-
piastowskiej po 1031 roku (Borowczak 2008, s. 42-44).

D¢bowa t6dz Ostréw Lednicki I, ktéra wykonano
o wiele wczesniej niz rozegraly si¢ opisywane wypadki,
mogta naleze¢ do obroncéw, cho¢ obecno$é zaczepu dzio-
bowego w kadlubie ulatwiala przewléczenie konmi lub
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I1. 11. Miejsce odkrycia wezesnosredniowiecznych fodzi
jednopiennych w Jeziorze Lednickim nr I, ITI, VI, na tle rejonu
wystepowania militariéw — powierzchnie pokryte rastrem
(wg G. Wilke 2006 zmienione)
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pieszo nad jezioro z bardziej oddalonych rejonéw w celu
dokonania niespodzianego ataku. Natomiast jednostki III
i VI, ktoére zostaty wykonane z migkkich gatunkéw drew-
na, mozna probowac taczy¢ z sitami napastnikéw. Badania
dendrochronologiczne drewna z konstrukeji mostowych
wskazuja bowiem, ze juz w II polowie X wieku miaty miej-
sce braki materiatu budowlanego w bezposredniej okolicy
centréw panstwa piastowskiego, i drewno sprowadza-
no z odlegtych nawet o 100 km obszaréw (Krapiec 1998,
s. 96). Z braku w bliskim sgsiedztwie Jeziora Lednickiego
odpowiednich pni d¢gbowych do wykonania duzych todzi,
przed przystgpieniem do ataku na ufortyfikowang wyspe
wykonano lodzie z jedynych duzych drzew, jakie rosty
w okolicy, czyli lip 1 topoli. Uzycie migkkich, nietrwatych
gatunkéw drewna miato réwniez te zalete, ze przyspiesza-
fo proces ztobienia kadtuba. Zastosowanie migkkiego ga-
tunku wptywato na obnizenie wagi todzi i zwigkszenie jej
wypornosci. Nalezy w tym miejscu podkresli¢, ze czétna te
sa jedynymi przyktadami dtubanek z okresu $redniowiecza
wykonanych z tak nietrwatych materialéw, co §wiadczy
o okazjonalnym pretekscie do ich sporzadzenia.

Czétna I, 1I1 i IV dzigki swoim ksztaltom, napedzane
przez 4-6 wiostujacych z reki kréotkimi wiostami, mo-
gty osiagnaé¢ znaczna predkosé, byly wiec odpowiednimi
srodkami do szybkiego przerzucania zbrojnych na teren
nieprzyijacielski, gdzie staczali walke. Z drugiej strony ich
przekrdj poprzeczny oraz niewielka wysokos§¢ burt powo-
dowaty, ze byty one bardzo niestateczne i uniemozliwiaty
przebywanie w todzi w pozycji innej niz siedzaca lub pol-
klgczaca, znacznie ograniczajac mozliwo$¢ uczestnictwa
w bezpos$redniego starciach na wodzie.

Omawiane lodzie sg jedynymi zabytkami szkutniczy-
mi stanowigcymi $§wiadectwo ataku na Ostréw Lednicki
lodziami od strony wody. W trakcie dotychczasowych prac
wykopaliskowych nie natrafiono na $lady innych kon-
strukeji szkutniczych, np. jednostek klepkowych. Trudno
zgodzi¢ si¢ z sugestiami wskazujacymi na mozliwos¢ ope-
rowania atakujgcych na doraznie zbitych tratwach (Wilke
2000, s. 448), poniewaz duza glebokos¢ jeziora uniemoz-

liwiata napedzanie tego typu pojazdéw i kierowanie nimi,
gdyz czynnosci te wykonywano dragami.

Bliskie czasom star¢ na Ostrowie Lednickim sa wypad-
ki zanotowane w ,,Powiesci minionych lat” o wyprawie
wojennej fodziami, zorganizowanej przez kijowskiego ksie-
cia Jarostawa Madrego przeciwko Mazowszanom w 1041
i 1047 roku (PML 1999, s. 120-121). W tym ostatnich
przypadku lodzie jednopienne bylyby odpowiedniejsze
ze wzgledu na konieczno$¢ pokonania licznych przewtok
pomiedzy Dniestrem a Bugiem (Skarzynska-Jankowska
2007). Wyprawa ta moglaby by¢ podobna do opisywanego
przez wspomnianego wczesniej Konstantyna Porfirogenete
ataku Ruséw, ktorzy sptywali jednodrewkami, wyruszajac
na Konstantynopol (Labuda 1954, s. 292-297).

Bardziej szczegdtowy opis ataku przy uzyciu dtuba-
nek znajdziemy w kronice Wiganda z Marburga. Opisuje
on przebieg krzyzackiej rejzy przeciwko Litwinom w 1376
roku, zorganizowanej przez 6wczesnego wojta samlandz-
kiego. Kronikarz opisywat, ze wojska krzyzackie weszty do
puszczy ,,...1 tam buduja czétenka, ktére przez pét mili cig-
gna po ziemi do Pristen, ale ta kraina byta ostrzezona, cz6-
fenka za$ mate byty, dlatego tez szesciu mezéw w jednem
czolenku, posylajg gorg na Niemen, gdzie w drugiej rzece
znajduja dwa statki, z ktérych kazdy byt na dwudziestu lu-
dzi, ktore przyprowadzajy” (Wigand 1842, s. 213).

Opis ten ilustruje sposéb wykorzystania dlubanek
w celu przeprowadzenia niespodziewanego uderzenia od
strony wody. Zbrojni, ukryci w puszczy, Scieli duze pnie
drzew i nastgpnie w krétkim czasie, zapewne do kilku dni,
wyzlobili kadtuby todzi. Prawdopodobnie todzie te mia-
ty mozliwos¢ zaczepienia lin, gdyz nastgpnie ciggnigto je
konmi lub pieszo przez spory odcinek, aby niespodziewa-
nie i niepostrzezenie podpltynac lub sptynaé nurtem rzeki
i zaatakowa¢ nieprzyjaciela. W dtubankach tych ptynelo
do 6 zbrojnych, czyli ich catkowita dtugos¢ musiata wyno-
si¢ ok. 9-10 metrow.

Innym typem pojazdu wodnego, spotkanym na rze-
kach w okresie wczesnego $redniowiecza, byly dtubanki
faczone w pary (tab. 4). Wykonywane byty z duzych pni

Tab. 4. Zestawienie dtubanek taczonych w pary z okresu sredniowiecza

Miejsce odkrycia Rzeka Rok Datowanie metodami datowania | Wymiary Literatura
odkrycia bezwzglednego L x B x H[m]
Nowa Cerkiew Wista 1924 959 AD 10,30x 0,8 x0,8 Krieg 1922
Nieznane Narew/Bug przed 1945 780-910 AD 10,3x1,2 Szymczak 1997
(w zbiorach MN Szczecin)
Jurki Pisa 1966 1170-1420 AD 7x1x0,7 Ossowski 1999
Granne Bug 1952 1388 AD 15x0,9x0,9 Wegrzynowicz,
Bender 1956
Pawtowice Wista 1967 1360-1570 AD 8,75x0,85x0,7 Ossowski 1999
Wroctaw-Osobowice (d. Oswitz) Odra 1894 niedatowana dt. 15,4 Hellmich 1912
Wréblin (d. Frauendorf) Odra 1909 niedatowana dt. 13,5 Hellmich 1912
Ostroteka Narew 1914 niedatowana 8,7x0,75x 0,75 Sawicki 1921
Serwatka Pisa 1938 niedatowana dt. 8 Ossowski 1999
Drbenin Narew 1938 niedatowana dt. 13 x szer. 1 Ossowski 1999
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II. 12. Wezesno$redniowieczne dtubanki taczone w pary: A — Nowa Cerkiew, po 952;
B — dtubanka z dorzecza Narwi/Bugi, 880 — 1020 AD (wg. A. Szymczaka 1997)

Tab. 5. Zestawienie najwiekszych czéten rzecznych z okresu $redniowiecza i czaséw nowozytnych

Miejsce odkrycia Rzeka Rok odkrycia Datowanie meto- Wymiary Literatura
dami datowania L x B x H[m]
bezwzglednego
Nowa Sol Odra nieznany po 1194 AD 7,57 x 0,6 x 0,48 Hellmich 1912, Ossowski 1999
Brody Odra 2010 550+35 BP 8,67x0,6x0,3 niepublikowane
Jetowa Brynica 1921 po 1552 AD 8,89x0,84x0,38 Ossowski 1999
Machow Wista 1955 po 1568 AD 11,67 x 1,02 x 0,6 Ossowski 1999
Pawtowice Wista 1967 480450 BP 8,75x0,85x0,7 Kaczynski 1968, Ossowski 1999

debowych, gléwnie przez wyztobienie wnetrza, co nada-
walo im poétokragly pnioksztattny przekrdj, uniemozli-
wiajacy samodzielne plywanie (Ossowski 1999, s. 104-
112). Dlubanki te mierzyly od 7 do 15,6 metréw dtugosci.
Obliczono, ze 10-metrowej dtugosci dtubanka ze zbioréw
Muzeum Narodowego w Szczecinie mogta zabierac okoto 3
ton fadunku, przy zanurzeniu 45 ¢cm i wolnej burcie 15 cm
(il. 12). Omawiane dtubanki nie miaty grodzi, natomiast
w pobieznie obrobionym kadtubie czesto pozostawiano
na powierzchniach zewngtrznych trudne do usunigcia
pozostalosci konaréw. Zakonczenia rufowe czesto byly
zamykane montowanymi pawezami. Przy krawedziach
burt znajdowaly sie otwory, stuzace do mocowania w tra-
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twe. W niektérych z nich zaobserwowano réwniez otwory
wskaznikowe wskazujace, ze szkutnik dazyt do osiagniecia
jak najmniejszej grubosci burt w celu zapewne zmniejsze-
nia wagi todzi. Burty byly na tyle cienkie w stosunku do
wysokosci, ze zaistniata konieczno$¢ wzmocnienia ich wre-
gami. Dlubanki takie odkryto w Wisle oraz jej doptywach:
Bugu, Narwi i Pisie. Z G6rnej Odry pochodza dwa podobne
znaleziska z poczatku XX wieku: z Wréblina i Wroctawia-
-Osobowic, ktére nie zachowaly sie. Potwierdzenie uzycia
tego typu pojazdéw znajdziemy réwniez w taryfie celnej
wydanej okoto 1255 dla Szczecina, gdzie wymienione sa
navis que dicitur gewerdebordeth i navis simplex sine borth,
interpretowane jako modyfikowane dtubanki oraz navis
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im

1. 13. Sredniowieczne i nowozytne rzeczne fodzie jednopienne taczone w pary: A — odrzaniska dtubanka
z Nowa Soli, po 1194 r.; B — dtubanka z Jetowej, po 1555 r.; C — wislana dtubanka z Machowa po 1568 r.

linguata, interpretowane jako dtubanki ,,powigzane”, two-
rzgce tratwe (Mielcarek 1981).

W okresie nowozytnym w dalszym ciggu stosowano
wyztobione kadtuby do faczenia w wigksze jednostki pty-
wajgce (Ossowski 1999, s. 155-158). Zachowane w polskich
muzeach egzemplarze pokazuja, ze byly starannie obrobio-
ne, a w przekroju poprzecznym mialy trapezowaty ksztatt
(tab. 5). Przyktadem moze by¢ XVI-wieczne czéino, dtu-
gosci 11,67 m, odkryte w 1955 roku w czasie oczyszczania
Wisty w okolicach Machowa (il. 13). Zachowana w catosci
dtubanka ma tepo zakonczona, podciety cze$¢ dziobowa
oraz petnotliwsza rufowa. Otwory przy gérnych krawe-
dziach burt sugeruja, ze zabytek z Machowa stanowit czes¢
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wiekszej jednostki, przeznaczonej do sptawu lub funkcji
promowych.

Tradycja sporzadzania tego typu tratw przetrwata do
niedawnych czaséw. Ostatnie tratwy z wyztobionych ka-
dtubéw uzywane byty w Pieninach do korca lat 60. XX
wieku, co zostato odnotowane w literaturze przedmiotu.

Liste najprostszych fodzi z terenu Polski uzupetniaja zna-
leziska todzi jednopiennych modyfikowanych poprzez rozgi-
nanie burt lub dobudowanie dodatkowych klepek poszycia.

Problematyka todzi jednopiennych z rozginanymi bur-
tami stanowi zagadnienie szeroko dyskutowane w litera-
turze szkutniczej w ramach rozwazan dotyczacych gene-
zy todzi klepkowych i statkéw (Crumlin-Pedersen, 1972;



I1I. EODZIE JEDNOPIENNE

II. 14. Rekonstrukeja ksztattu dtubanek uzytych w pochéwkach na cmentarzysku kultury wielbarskiej w Weklicach
koto Elblaga na podstawie wykonanych przekrojéw poprzecznych: A —gréb nr 455; B — gréb 452

Gifford, 1993; van der Mortel, 2009). Technika wykony-
wania tego typu dtubanek jest odnotowana w zachodniej
Europie od neolitu (Arnold 2006), natomiast dla obszaréw
Skandynawii oraz wybrzezy Morza Baltyckiego od okresu
wpltywéw rzymskich (Crumlin-Pedersen 1991). Najlepiej
rozpoznane pochéwki w dlubankach z rozszerzonymi
burtami odkryto na cmentarzysku w Slusegird na Born-
holmie. Wsréd ponad tysiaca przebadanych grobow, 43
stanowilo pochéwki w interesujacych nas todziach, kto-
rych chronologi¢ okreslono na lata pomiedzy 80 a 260
rokiem naszej ery. Drewno w pochéwkach nie zachowato
sie do dnia dzisiejszego. Na podstawie doktadnej analizy
negatywow oraz $ladow zywicy pokrywajacych niektore
czesci mozliwa byta petna rekonstrukeja niektérych z nich.
Odkryto tutaj fodzie o przyblizonych wymiarach 3, 51 10
metréw, w ktorych znajdowaty sie zwtoki dorostych osob-
nikéw obojga plei. Wszystkie byty smuktymi, poszerzo-
nymi czéInami przeznaczonymi do ryboléwstwa i zeglugi
wzdtuz wybrzezy wyspy.

Najstarsze pozostatosci tego typu fodzi z terenu Polski
odnotowano w pochéwkach todziowych na trzech cmen-
tarzyskach kultury wielbarskiej w Weklicach (Natunie-
wicz-Sekuta, Okulicz-Kozaryn 2007; Natuniewicz-Seku-
fa, Rein Seehusen, 2010), Ulkowych (Tuszynska 2005,
s. 59), Linowie (Kurzynska 2009, s. 167) i Walkowicach
(Gajda 2006), datowanych na I — III wiek n.e. Najwieksza
i najlepiej zachowang grupe takich obiektéw rozpoznano
na cmentarzysku w Weklicach. Cmentarzysko to znajduje
si¢ niedaleko jeziora Druzno, ktére w pierwszych wiekach
naszej ery stanowito naturalng odnoge Zalewu Wislane-
go. W siedmiu grobach natrafiono na pozostalosci todzi.
W 1998 roku, w ostatnim sezonie prac wykopaliskowych,
autor uczestniczyt w wykopaliskach w celu doktadne-
go udokumentowania pozostalosci nowo odkrywanych
pochéwkoéw todziowych. W trakeie tych badan udato si¢
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wykona¢ serie przekrojow poprzecznych i wzdtuznych dla
trzech dtubanek (Ossowski 2003).

Materiat organiczny przez wieki ulegl zniszczeniu,
ale na podstawie wyraznych zaryséw burt mozliwe jest
ustalenie ksztattu poszczegdlnych todzi. Uchwycone linie
przebiegu burt, sposéb uformowania dna i zakonczen su-
geruje, ze sg to pozostalosci fodzi wykonanych z jednego
pnia drzewa o sztucznie rozginanych burtach (il. 14). Udo-
kumentowane §lady wskazuja na wrzecionowaty ksztatt
kadtuba o podobnie ostro uksztaltowanych zakonczeniach
dziobowych i rufowych. Ich dlugosé¢ wynosi od 160 do 420
cm, przy szerokosci od 50 do 80 cm. Wykonane przekro-
je poprzeczne ukazaly w przyblizeniu pétkolistg forme
fodzi, o zachowanej na §rédokreciu wysokosci 20-35 cm.
W miejscach ztozenia wyposazenia grobowego niekiedy
zachowaly si¢ fragmenty drewna, ktére zostaly poddane
szczegélowym analizom, Analizy botaniczne pozwolity
w dwoch przypadkach okresli¢ gatunek drewna jako dab.
W niektorych probkach zaobserwowano cienkie warstwy
wegla drzewnego, bedace przypuszczalnie sladem opalenia
w trakcie rozginania nad ogniem wilgotnego, wyztobione-
go kadtuba. W trakcie preparatyki probek stwierdzono do-
datkowo obecno$¢ dziegciu.

W udokumentowanych zarysach stwierdzono brak
obecnosci elementéw tworzacych todzie klepkowe, takich
jak: stepki, wregi, klepki poszycia czy stewy. Nie stwier-
dzono §ladéw wystepowania nitéw zelaznych. W czesciach
fodzi uzytych w celach pogrzebowych z pewnoscig usunie-
to wregi, aby stworzy¢ miejsce dla zwtok.

Publikowane wstepne komunikaty o odkryciach po-
chowkéw todziowych w Weklicach spowodowaty, ze poja-
wity si¢ informacje o dalszych podobnych odkryciach tego
typu. Niestety, wszystkie te nowe odkrycia byty eksploro-
wane bez specjalnych metod pozwalajacych w petni zre-
konstruowac ksztatt fodzi uzytych jako trumny.
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Tego typu technike stosowano sporadycznie w okresie
wezesnego Sredniowiecza na terenie ziem polskich. Przy-
ktadem dlubanki z rozginanymi burtami z okresu wcze-
snego $redniowiecza jest 16dz z Kazimierza Pomorskiego,
odkryta przypadkowo w 1968 roku podczas prac meliora-
cyjnych (Lachowiczowa 1969). Przeprowadzone badania
archeologiczne pozwolily na ustalenie nast¢pujacych wy-
miaréw czéIna: dtugosé 9,35 m, szerokos§¢ 95 cm, wysokosé
40-50 cm. W trakcie prac wydobywcezych nie stwierdzono
obecnosci poprzecznych elementéw wzmacniajacych, lecz
zaobserwowano, ze burty dtubanki sg zaopatrzone tuz
pod krawedzig w owalne otworki o wymiarach 2 x 4 cm,
rozmieszczone w nieregularnych odstepach od 0,50 do
1,05 m. Niewykluczone, ze stanowily one miejsce moco-
wania rozporek wzmacniajacych poszerzony kadtub.

Z zachowanego fragmentu dziobowego mozliwe bylo
pobranie prébki do badan dendrochronologicznych, w wy-
niku ktérych moment $ciecia drzewa uzytego do jej wyko-
nania zostal ustalony na lata po 952 roku. W zachowanych
pozostatosciach zaobserwowano $lady napraw w postaci
niewielkich fat przytwierdzonych drewnianymi kotka-
mi idodatkowo uszczelnianych mchem (Ossowski 1999,
s. 123). Wykonane badania wskazuja, ze jako materialu
uszczelniajacego uzyto zmieszanych ze soba mchéw rosna-
cych u nasady i w dolnych partiach pni drzew lisciastych:
Thuidium tamariscinum, Neckera pennata, Isothecium alo-
pecuroides, Antitrichia curtipendula (Gos, Ossowski 2009,
s. 112).

Najciekawsza z punktu widzenia dziejow zeglugi $rod-
ladowej jest kolejna 16dz wykonana ta technika, odkryta
w centralnej Polsce, w Sierzchowie nad rzeka Rawka (Glo-
sik 1964, 1966; Prosnak 1969). Odkryta w 1963 roku dtu-
banke przetransportowano do Warszawy i z powodu braku
$rodkéw na konserwacje celowo zatopiono w Jeziorze Wila-
nowskim, gdzie znajduje si¢ po dzien dzisiejszy. Warte od-
notowania jest, ze t6dz zalegata w poblizu skupiska pali, sta-
nowigcych przypuszczalnie pozostato$¢ dawnej przystani.

Omawiany zabytek to czéino wykonane z drewna debo-
wego. Mocno uszkodzony kadtub mial jeszcze nastepujace
wymiary: 7,23 m dtugosci i 1,8 m szerokosci. Owalna czg$¢
denna o grubosci 7 cm tagodnie zmniejsza si¢ do 2 cm przy

krawedziach burt. W odlegltosci 2,2 m od zachowanego
konca znajdowata si¢ naturalna wrega, przybita do kadtuba
drewnianymi kotkami umieszczonymi przy koncach burt.

W kadtubie todzi znajduja si¢ otwory — wskazniki
grubosci, zabite kotkami i uszczelkami z traw. Ponadto
dodatkowe otwory o mniejszych $rednicach rozmieszczo-
ne sg tuz przy krawedziach burt i $wiadcza o mocowaniu
dodatkowych paséw poszycia. Nosno$é jednostki zostata
obliczona na 1200 kg, a ci¢zar wtasny na 1650 kg (Prosnak
1969, s. 207). Dotychczasowe datowanie radioweglowe tej
fodzi (73050 BP) zostato uzupelnione analizami dendro-
chronologicznymi, ktére wskazuja, ze drewno do jej wyko-
nania zostato sciete po 1226 roku.

Z terendw dzisiejszej Polski brak innych materialow ilu-
strujacych uzywanie techniki poszerzania burt w okresie
poznego sredniowiecza i pézniejszym. Natomiast z terenéw
sasiadujacych od wschodu, w dorzeczu Prypeci, ktérych
znaczng cze$¢ pokrywaja lasy, liczne jeziora, rozlegte bagna
oraz rzeki, zachowaly si¢ relacje polskich badaczy z XIX w.
o uzywaniu czélen wykonanych tg technika. Autor krétkiej
informacji na ten temat przekazat trzy r6zne nazwy todzi
tego rodzaju, réznicujace ze wzgledu na wielkos¢. Wyko-
nywane byly z rozparzonego debu, a kadtub uzupetniano
sosnowymi klepkami. Najwigksze z nich mogty zabieraé od
1,6 do 4,8 ton towaréw (Kolberg 1968, s. 191, 249; Raczyn-
ski 1839, s. 42). Lodzie tego typu zanikty u schytku XIX wie-
ku, gdyz w poczatku XX wieku, gdy obszar ten nalezat do
panstwa polskiego, brak o nich informacji. Jedynie polski
etnograf Czestaw Pietkiewicz, dzialajacy na tym obszarze,
w krétkiej charakterystyce tamtejszych fodzi wspomniat,
ze miejscowa ludno$¢ w trakcie budowy dtubanki wierci na
calej powierzchni pnia wskazniki grubosci, ktére po wysu-
szeniu todzi sa uszczelniane drewnianymi kotkami (Piet-
kiewicz 1928, s. 170-171). Opis ten potwierdza znajomos¢
na omawianym terenie technik szkutniczych stuzacych do
wyrabiania czéten z rozginanymi burtami.

Modyfikowane lodzie jednopienne

Mniej liczne sa odkrycia dtubanek z montowanymi
wewnatrz wregami i dobudowanymi dodatkowymi pasami
poszycia (il. 15). Poza niezachowanym zabytkiem z Gdan-

II. 15. Rekonstrukcja modyfikowanej todzi odkrytej przy bastionie Krélik w Gdansku (wg. G. Salemke 1974)
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ska, z bastionu Krélik (Conwentz 1897), najlepiej poznany
obiekt tego typu to XIV-wieczna dtubanka odkryta przy
nabrzezach $redniowiecznego miasta lokacyjnego w Koto-
brzegu (Polak 1998a). W wyztobiony kadtub o 7,35 m dtu-
gosci 1 okoto 1 m szeroko$ci wmontowano 8 nieregularnie
rozmieszczonych wregbéw, podtrzymujacych fragmenta-
rycznie zachowane klepki. Znalezisko to zostanie doktad-
niej oméwione w rozdziale IV.3.

Modyfikowane dtubanki zwigzane z zegluga rzecz-
ng odkryto na cmentarzysku w nadodrzanskiej Cedyni.
W grobach nr 1118 i nr 1010, odstonieto dwoch osobni-
koéw meskich pochowanych w todziach lub w pojemnikach
w ksztalcie fodzi, niestety, bez jakiegokolwiek wyposaze-
nia (Malinowska-tazarczyk 1985, s. 86). Z zachowanych
§ladow wynika, ze chodzi w tym wypadku o fragmenty
fodzi jednopiennych o wymiarach okoto 2,2 do 2,3 m
dtugosci 1 0,6 do 0,7 m szerokosci, dziobami zwrécony-
mi w kierunku péinocno-zachodnim. Niewielka dtugos¢
oraz plasko Scieta rufa $wiadczy, ze wyztobiony kadlub
skrécono przez ztozeniem w nim pochéwku. W grobie nr
1010 odkryto zelazne nity, ktérych rozmieszczenie i uktad
wskazuja na podwyzszenie burty. Groby te wystepuja w fa-
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zie datowanej ogdlnie od 2. potowy X do poczatkéw XII
wieku (Malinowska-tazarczyk 1985, s. 103).

Wg W. Filipowiaka osobnicy pochowani w Cedyni byli
cztonkami grupy kupcéw lub rzemieslnikéw skandynaw-
skich, pochowanymi przez pobratymcéw, czego §wiadec-
twem ma by¢ wykorzystanie fodzi w pochéwku, wskazujace
na powigzania skandynawskie (Filipowiak 2006). Podobny
obyczaj stwierdzono na Goérze Chelmskiej w Koszalinie,
najpewniej w fazie przedkoscielnej cmentarzyska (Janocha
1974, s. 105, ryc. 5), moze takze na Wolinie, oraz na cmen-
tarzyskach uznamskich: Am Haim — gdzie zarejestrowano
az 17 takich pochéwkéw — i na przykoscielnej nekropoli
przy ul. Priester (Biermann 2004; Schmid-Hecklau 1998,
s. 41-43; Rebkowski 2007, s. 139, ryc. 55). Warto zwrdci¢
uwage, ze znaleziska pomorskie, ktorych liczba wynosi
okoto 20, koncentrujg si¢ u ujscia Odry i datowane sg na XI
1 XII w., sg wigc pdzniejsze niz przytaczane analogie skan-
dynawskie. Takze w kontekscie zeglugi na Odrze modyfi-
kowane dtubanki sg wymieniane jako jeden z typow jed-
nostek odrzanskich w XIII-wiecznej taryfie szczecinskiej,
co wskazuje na znaczne rozpowszechnienie tego typu kon-
strukcji szkutniczej (Mielcarek 1981).
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II.1. CHARAKTERYSTYKA EODZI KLEPKOWYCH

Wszystkie znane dotychczas z terenu Polski wraki
fodzi klepkowych wskazuja, ze budowano je tak zwang
metodg skorupowa (Litwin 1995, s. 32-34). Zasadnicza
cechg tej metody jest to, Ze najpierw montuje si¢ kadtub,
a dopiero w drugiej kolejnosci wzmacnia si¢ owa skorupe
elementami usztywnienia poprzecznego i wzdluznego:
dennikami, wregami, belkami poprzecznymi i wzdtuzni-
kami. W metodzie tej czynnikiem modelujacym ksztatt
kadtuba byty kolejne montowane ze soba na zaktadke pasy
poszycia. Kadtuby sporzadzano na oko, rysunek albo inna
dokumentacja nie byly konieczne. Wiedza o sposobie wy-
konania oparta byta na do$wiadczeniu przekazywanym
z pokolenia na pokolenie.

Budowg rozpoczynano od montazu zestawu trzonowe-
go, czyli od polozenia stepki, ktorg przedtuzaty w dziobie
i w rufie stewy (il. 16). Gléwnym wigzaniem wzdtuznym
byta stepka, ktéra wzmacniajac wzdtuznie cze$¢ denng
kadtuba, stanowila 0§ budowy jednostki. Wykonywano ja
w calosci z jednego pnia dgbowego. Stepkom lodziowym
w okresie wezesnego Sredniowiecza najcze$ciej nadawano
ksztatt zblizony do litery T, w ten sposéb, ze srodek rdzenia
przebiegat centralnie przez plaszczyzng pomigdzy ramio-
nami a belka stepki. Dotychczasowe obserwacje wskazuja,
ze element ten zazwyczaj wykonywano z przyrdzeniowych
czesel pnia (il. 17). Miato to duze znaczenie praktyczne,
gdyz tak uksztaltowana stepka miata najmniejsza tenden-
cje do zmiany wielkosci na skutek paczenia (Ossowski,
Krapiec 1999, s. 160)

Do stepki przymocowywano stewy, czyli przedtuzenia
stepki w rufie i dziobie. Wczesno$redniowieczne stewy
byly wykonywane z naturalnie wygietych krzywulcow de-
bowych. Material wybierano z odziomkowej czgsci drzewa,
tak ze krzywizny korzeni skierowane sa w kierunku wzno-
szacym. Wskazuje to, ze drewno o duzej wytrzymalosci
mechanicznej bylo umiejscawiane tam, gdzie wystepowat
najwigkszy nacisk i naprezenia.

Ksztatty stew dostosowane byty do typu jednostki, kto-
ra miaty tworzy¢. We wezesnym $redniowieczu zazwyczaj
wykonywano fodzie i statki, w ktérych tylnica i dziobnica
byty takie same lub podobne.

Po umocowaniu zestawu trzonowego przystepowano
do uktadania poszycia. Bylo to najtrudniejsze, a zarazem
najpowazniejsze zadanie w catym procesie budowy todzi.
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Z uwagi na konieczno§¢ nadania poszczegdlnym pasom
zréznicowanych krzywizn i zgie¢, stosowano klepki o gru-
bosci 2-3 cm, ktére zapewnialy elastycznosé.

Materiat na poszycie pozyskiwano poprzez darcie pro-
mieniowo pnia dgbowego, az powstaty tréjkatne lub kli-
nowate klepki (il. 18). Przebieg zakonczen klepki oraz od-
powiedni jej przekrdj osiagano poprzez dalsze ciosanie za
pomocg ciosta. Wtedy tez usuwano zazwyczaj zewngtrzne
warstwy drewna, tzw. biel, ktore ze wzgledu na stabe wta-
snosci mechaniczne nie nadawaty si¢ na material stuzacy
do poszywania kadtuba.

Kolejnym przeobrazeniom ulegaty klepki z powodu ko-
niecznos$ci zwigzania bokéw kadtuba zbiegajacych sie w ru-
fie ina dziobie. W tym celu formowano zakrzywione ksztal-
ty paséw poszycia z naturalnych wygie¢ drzewa lub poprzez
usuwanie nadmiaru materialu z szerokich klepek. Prosto
biegnace klepki potrzebne byty w duzych ilosciach w $rod-
kowej czesci todzi o znacznych rozmiarach. W zaokraglo-
nych cze$ciach todzi oraz zakonczeniach przystewowych
niezbedne byty nieregularne formy klepek. Ogolnie rzecz
biorge, na $rodokreciu klepki maja najwieksza szerokos¢,
aby nastepnie zwezac si¢ w kierunku tylnicy. Analizy den-
drochronologiczne klepek potwierdzaja, ze pozyskiwano je
z drzew charakteryzujacych sie smuktym pniem, regularng
budowa i waskimi przyrostami. Stanowily wiec najlepszy
material mogacy stuzy¢ do wykonania todzi klepkowej.

Poszywanie rozpoczynano od potozenia pasa przystep-
kowego. Zaréwno ten, jak i wszystkie nastepne ktadziono
na zaktadke. Po utozeniu skorupy kadtuba usztywniano ja
i wzmacniano wigzaniami poprzecznymi i wzdluznymi.
System wigzan uzalezniony byt od typu jednostki.

Zrédta archeologiczne, historyczne i etnograficzne
wskazuja, ze czas potrzebny do budowy fodzi klepkowej
we wezesnym Sredniowieczu wynosit okoto 3 miesigey
(McGrail 1998, s. 161). Budowano je z niesezonowanego
drewna zazwyczaj zimowa pora. Z dwéch przyczyn szkut-
nicy preferowali do budowy drewno §wiezo $cigte. Po pierw-
sze, po Scieciu pien zaczynal wysychad, za§ zmniejszenie
wilgotnosci zmienia niektére wlasciwosei drewna: wzrasta
twardo$¢ 1 sztywno$¢, zmniejsza si¢ jego ci¢zar. Po drugie
$wieze drewno debowe jest znacznie fatwiejsze do obrobki
iumozliwia wyginanie dtugich klepek poszycia.

Zachowane relikty jednostek wczesnosredniowiecz-
nych $wiadcza, Ze budowano je przede wszystkim z debi-
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Il. 16. Etapy wykonywania wezesnosredniowiecznej fodzi klepkowej (wg. J. Litwina 2007)

ny. Z materiatu tego wykonywano gtéwne elementy kon-
strukcyjne: stepke, dziobnice, tylnice, denniki, wregi oraz
poszycie. Elementy niepelniace funkeji podstawowych, na
przyktad niektére kolanka, czesto fawy wioslarskie, a na-
wet wzdtuzniki 1 belki relingowe, sporzadzano takze z in-
nych gatunkéw drewna, jak sosna, buk czy jesion.

II. 17. Umiejscowienie stepki wzgledem pnia w todzi z Ladu
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III.2. ZNALEZISKA EODZI KLEPKOWYCH

Najwczesniejsze wiadomosei o $rédladowych jednost-
kach klepkowych w Polsce, podobnie jak w przypadku to-
dzi jednopiennych, wskazuja na ich role w przewozie ludzi,
w szczegdlnosei w celach wojskowych, 1ich zwigzki z dzia-
faniami wojennymi.

W 997 roku na rozkaz Bolestawa Chrobrego przewie-
ziono do Gdanska biskupa praskiego Wojciecha i towarzy-
szacych mu misjonarzy wraz z 30 zbrojnymi, stanowia-
cymi ich ostone (Zbierski 2000). Zaktadajac, ze wystano
jeden pojazd, musiata to by¢ duza, dtuga t6dz klepkowa
o dtugosci ok. 17-20 metréw.

Kiedy w roku 1005 Bolestaw Chrobry obsadza lini¢
rzeki Bobru, oczekujac tu na wojska niemieckie, krél Hen-
ryk II ,,...jat przygotowywacé juz okrety i mosty. Opatrzno$é
Boza wskazata wystanym przezen wywiadowcom bardzo
dogodny bréd na rzece” (Thietmar 2009, s. 132).

W 1015 roku wladca Niemiec Henryk II w wojnie z Bo-
lestawem Chrobrym uzyl na Odrze todzi, by szybka zeglu-
ga oderwac si¢ od broniacych brzegu konnych oddziatéw
polskich. Po calodziennym wyscigu statki zaopatrzone
w zagle zdotaty wyprzedzi¢ poscigowe sity Chrobrego i wy-
ladowa¢ na prawym brzegu Odry (Thietmar 2005, s. 183).

W obu przypadkach informacja o fodziach wyposazo-
nych w zagle lub mogacych przewiez¢ znaczng, trzydzie-
stoosobowa druzyne zbrojnych sugeruje uzycie wigkszych
jednostek, najprawdopodobniej dtugich, wiostowo-zaglo-
wych jednostek zatogowych.
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I1. 18. Etapy formowania klepek poszycia todzi wezesnosredniowiecznej

Niestety, nie dysponujemy znaleziskiem wraku z te-
renéw $rodladowych, ktory moglby ilustrowaé tego typu
jednostke. Niewykluczone, ze do dzialan wykorzystano
jednostki morskie, ktére mogly w tym okresie wptywac da-
leko w gore rzek.

W literaturze przedmiotu odnotowano kilka znale-
zisk todzi klepkowych oraz ich fragmentéw pochodzacych
z okresu wezesnego $redniowiecza, ale w wigkszosci byly
to odkrycia przypadkowe, ktére nie przetrwaty do naszych
czaséw, a informacje o nich zachowaty sie tylko w postaci
krotkich wzmianek. Przyktadem takiego odkrycia moze
by¢ wrak statku znaleziony nad Wista w okolicy Chetmna
(Treichel 1896, s. 334, Ellmers 1972, s. 307). O znalezisku
tym wiadomo jedynie, ze jednostka miata kadtub zbu-
dowany na stepce i byta wyposazona w kotwice. Miejsce
odkrycia to najprawdopodobniej teren dzisiejszego osiedla
Rybaki, a wiec obszar Starego Miasta, sprzed translokacji
na wysoczyzne. Lokalizacja ta wskazuje, ze relikty te mo-
gty pochodzi¢ z okresu $redniowiecza i by¢ zwigzane z ist-
nieniem nad Wista portu lub przystani promowej w XIII
lub XIV wieku (Domzat 2007, s. 196).

Podobne odkrycia odnotowano nad Odra. W 1953
roku w miejscowosci Waty Slaskie pow. Woléw, przy brze-
gu Odry na glebokosci 6 metréw odkryto t6dz klepkowa,
z ktérej wydobyto tylko fragment burty. Niestety, nic na
temat detali konstrukcyjnych nie wiadomo. Powyzej je-
dynie znaleziono pojemnik z 5 monetami datowanymi na
czasy panowania ksiecia Henryka IV (1260-1290), a w po-
blizu 16dz jednopienng (Kazmierczyk 1954).

We Wroctawiu przy budowie w 1904 roku doméw,
1,7 m pod poziomem dzisiejszej ulicy Scinawskiej 11, zna-
leziono wykonana z klepek dgbowych 16dz o dtugosci oko-
fo 10 m i szerokosci 1,4 m. W sasiedztwie ciagnety si¢ dwa
rzedy pali. Znalezisko znajdowato si¢ okoto 400 metréw od
owezesnego koryta rzeki i na tej podstawie wiek todzi zostat
okreslony na przynajmniej XIIT wiek (Hellmich 1912, s. 17).
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Zachowata si¢ réwniez wzmianka o odkryciach pozo-
statosci statku z kotwicag w Ujsciu nad Notecia (Ellmers
1972, s. 309).

Pozostatosci todzi klepkowych z okresu $redniowiecza
odkrywano nie tylko w dolinach duzych rzek, ale réwniez
w jeziorach. W jeziorze Bobigcinskim Wielkim, w rejonie
reliktéw mostu, odkryto kilka klepek z poszycia fodzi ze
§ladami taczenia drewnianymi kotkami. Niewielkie frag-
menty tych desek nie pozwalaja na bardziej szczegbtowe
okreslenia typu fodzi, z ktérych pochodzg (Matuszewska-
-Kola, Kola 1985, s. 32-34, rys. 3:2-4,6,7). Ostatnie bada-
nia wskazuja, ze most ten zostal zbudowany w XI wieku
(Chudziak iinni 2009, s. 102).

Na wodach §rédladowych wykonywano réwniez w tym
okresie pojazdy o kadlubach taczonych na zaktadke zela-
znymi nitami, o czym $wiadczg znaleziska takich nitéow
w Kruszwicy (Hensel, Broniewska 1961, s. 107, ryc. 81 A, B).

W trakcie badan archeologicznych Wolina natrafiono
wielokrotnie na elementy szkutnicze stanowigce pozosta-
fosci jednostek ptywajacych (Filipowiak 1994, Indruszew-
ski 2004), ale poza fragmentami modyfikowanych dtuba-
nek nie znaleziono pozostatosci szkutniczych przeznaczo-
nych do zeglugi $rédladowe;.

111.3. WRrAK z Labpu

Najlepiej zachowanym wrakiem todzi klepkowej, zbu-
dowanej na T-owej stepce, o dnie i burtach utozonych na
zaktadke, odkrytym na glebokim $rédladziu, jest wrak
z Ladu. Na wrak natrafiono w 1983 roku przy zewngtrznej
linii watu otaczajacego gréod w Ladzie, na glebokosci okoto
1 m pod pierwotna powierzchnig ziemi, réwnolegle do linii
watu (il. 19). Mierzacy 8,5 metra dtugosci i okoto 2 metréw
szerokosci kadtub usytuowany byt dziobem ku wschodowi
(Zeylandowa 1982).

L6dZz osiadla na miejscu z przeglebieniem na rufe
iz przechylem na lewa burte i ta cz¢$¢ todzi przetrwata
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I1. 19. Zachowane elementy kadtuba todzi ladzkiej po ztozeniu
w calosé

w dobrym stanie do chwili jej odkrycia. Natomiast wysta-
jaca cze§¢ dziobowa i znaczna cze$¢ burty prawej ulegta
zniszczeniu. Tak wiec z todzi zachowala sie znaczna cze$é
lewej strony dna, lewa burta na odcinku od tylnicy do
srédokrecia oraz fragmenty trzech dennych paséw poszy-
cia burty prawej. Wewnatrz nie znaleziono zadnych pew-
nych wyznacznikéw archeologicznych. Obecnie wrak jest
zrekonstruowany w sali wystawowej Centralnego Muzeum
Morskiego w Gdansku.

Stepka todzi ladzkiej zostata wykonana w catosci z jed-
nego pnia dgbowego i zachowata si¢ na dtugosci 7,2 m.
Nadano jej ksztalt zblizony do litery T, w ten sposéb, ze
srodek rdzenia przebiega centralnie przez ptaszczyzne po-
migdzy ramionami a belka stepki.

We wraku zachowat si¢ przystepkowy fragment tylnicy
o dlugosci 1,32 m, ktéry ma przekréj poprzeczny zblizo-
ny do tréjkatnego. Silnie pochylong tylnice faczyt ze stewa
zamek typu niespotykanego wezesniej we wezesno$rednio-
wiecznych todziach pomorskich, opisany przez P. Smolar-
ka jako ,,poziomo-skos$ny” (Smolarek 1985, s. 176). Zamek
wigzaly 4 gwozdzie metalowe. Na bokach stewy powyzej
zamka wykonano wpusty dla przyjecia koncoéwek klepek
poszycia. Koncoéwki te, wprowadzane we wpust, byly przy-
bite gwozdziami o czworokgtnym przekroju.

Poszycie todzi z Ladu utozono na zaktadke. Burta skta-
dala si¢ pierwotnie z siedmiu paséw poszycia, z ktérych
cztery pierwsze, liczac od stepki, tworzyly ptaskie dno,
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natomiast trzy nastepne pelnily funkcje burty wlasciwe;j.
Kazdy z pasow sktadat si¢ z dwoch lub kilku klepek. Na
srédokreciu klepki maja najwigksza szerokosé, aby nastep-
nie zwezad sie w kierunku tylnicy. Ze wzgledu na niewiel-
kg wysokos¢ todzi z Ladu w stosunku do szerokosci, w celu
przymocowania paséw do stewy blizej zakonczen wytraco-
ny zostal pas szésty, ktorego koncoéwke wprowadzono we
wpust w pasie piatym. Klepki tworzace pas byly ze soba
potaczone szwami poprzecznymi o dlugosci 13-15 cm.
Uszczelniata je warstwa mchu.

Szwy wzdtuzne uszczelnione byty pasmami mchu.
Wykonane niedawno badania potwierdzity wczesniejsze
ustalenia, ze jako materiatl uszczelniajacy zastosowano
dwa gatunki z rodzaju Drepanocladus: D. revolvens oraz
D. aduncus var. Knefiffi (Smolarek 1985, s. 177, Gos,
Ossowski 2009, s. 113).

Pasy poszycia mocowano sosnowymi kotkami o §redni-
cy 1-1,2 em, wprowadzanymi od zewnatrz burty, w odste-
pach co 8,5-9,5 cm. Od wewnatrz fodzi byly one klinowane
debowymi klinikami.

Wigzania poprzeczne todzi z Ladu tworzyt uktad zto-
zony z dennika i przedtuzajacych go na burty wregow,
na przemian z krétkimi wregami kolankowymi (il. 20).
W zachowanej czesci fodzi bylo pigtnascie takich wigzan po-
przecznych. Odstepy migdzy nimi wynosity od 33 do 46 cm.

Dodatkowe mocowania wzdluzne stanowity wykona-
ny z brzozy wzdtuznik burtowy i wykonana z jesionu belka
relingowa. Wzdtuznik byl przybity drewnianymi kotkami
wewnatrz todzi, wzdtuz dolnej czgsci pasa nr VI. Belka re-
lingowa byta przybita kotkami drewnianymi wzdtuz gor-
nej krawedzi pasa nr VII, na zewnatrz burty. Biegla, jak si¢
wydaje, od dziobnicy do tylnicy.

Wykonane pomiary radioweglowe przyniosty wynik
1120£70 BP (Gd-2230). Badania dendrochronologiczne
uszczegolowily date budowy todzi, wskazujac, ze drewno
zostato Sciete po 1125 roku w okolicach Wroctawia (il. 21),
a brak $§ladéw naprawy sugeruje poglad, ze 16dz nie byta
zbyt dtugo uzywana (Ossowski, Krapiec 1999).

Podsumowujac, wrak z Ladu podobnie jak inne wcze-
snosredniowieczne todzie odkrywane przy brzegu potu-
dniowego Battyku, charakteryzuje migdzy innymi niska
stepka, plaskie dno, podobnie, do§¢ ostro uformowany
dziéb i rufa oraz laczenie drewnianymi kotkami paséw
poszycia ulozonych na zaktadke i uszczelnionych mchem.

Inaczej jednak niz todzie nadmorskie, t6dz z Ladu zo-
stata przystosowana do zeglugi Srédladowej poprzez jeszcze
bardziej plaskie i szersze uformowanie dna oraz wykonanie
burt o mniejszej wysokosci. Kolejng specyficzna cechg byt
niespotykany wezesniej uktad wigzan poprzecznych, zto-
zony z dennika i przedtuzajacych go na burty wregéw oraz
samych wregdéw wiazacych dno z bokami statku, ale bez
przynaleznego dennika. Taka konstrukcja powodowata
mniejszq wytrzymatosé, ale poprzez brak belek poprzecz-
nych umozliwiata tatwiejszy dostep do wolnej przestrzeni
fadunkowej wewnatrz kadtuba.

Po rekonstrukeji wymiary gléwne mozna okresli¢ na-
stepujaco: dtugos¢ 10,70 m, szerokos$¢ 2,35 m, wysoko$¢
maksymalna 0,80 m, na §rédokreciu 0,63 m (il. 22). Ob-
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I1. 20. Wrak z Ladu w rzucie wzdtuznym i poziomym (wg. P. Smolarka 1985)
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I1. 21. Telekonekcja chronologii wymierzona na podstawie probek todzi ladzkiej a chronologiami z réznych regionéw Polski

liczenia hydrostatyczne kadtuba wskazuja, ze wyporno$é
jej wynosita 5,15 t i przy wolnej burcie wynoszacej 13 cm
(20 % wysokosci burt na $rédokreciu) mogta zabra¢ od 2,7
do 4,4 t fadunku. Zanurzenie pustej todzi wynosito 19 ¢cm,
natomiast w petni tadowanej 41-52 cm cm (Zrodowski
w niniejszym tomie). Zestawienie mozliwosci fadunkowej
wrakow z tego okresu, dla ktérych byty wykonywane ta-
kie obliczenia, wskazuje, ze wtasnosci todzi ladzkiej w tym

zakresie byty podobne do todzi odkrywanych w pasie nad-
morskim. Rekonstrukeja etapéw sporzadzania wskazuje,
ze wykonano ja, podobnie jak inne jednostki w tym okre-
sie, metoda skorupowg (il. 23).

Najwigkszy problem przy rekonstrukeji todzi z Ladu
stanowi okreslenie sposobu jej napedzania i sterowania.
Cecha charakterystyczna wigkszosci wezesnosrednio-
wiecznych todzi klepkowych z poludniowego Battyku

Tab. 6. Zestawienie no§nosci fodzi wezesnosredniowiecznych z terenu Polski

Wrak Diugosé Szerokos¢ Wysokos¢ na Zanurzenie Nosnosé Literatura

[m] [m] srédokreciu z fadunkiem / bez tadunku | [t]

[m] [m]

Orunia 1 12,76 2,37 0,7 0,3/0,2 1,5 Lienau 1934
Orunia 2 11 2,27 0,87 0,58/0,38 3,5 Lienau 1934
Orunia 3 13,3 2,46 0,72 0,35/0,25 15 Lienau 1934
Mechelinki 9,32 2,47 0,8 0,55/0,35 2,35 Lienau 1934
Czarnowsko | 13,76 3,35 0,85 0,5/0,25 -- Lienau 1939
Szczecin 8,25 21 - 0,52/0,3 2 Filipowiak 1988
Kamien Pomorski 121 2,7 -- 0,65/0,25 5 Filipowiak 1988
Lad 10,7 2,35 0,63 0,41-0,52/0,19 2,7-4,4 W niniejszym tomie
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II. 22. Wrak z Ladu. Rysunek teoretycznego ksztattu kadtuba (rys. K. Bogacki)
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II. 23. Rekonstrukcja etapéw wykonania todzi z Ladu
(rys. P. Dziewanowski)
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jest stosowanie malo zaawansowanego rozwigzania kon-
strukcyjnego do wykorzystania napedu zaglowego, w typie
niewielkiego kloca masztowego z wydrazonym w $rodku
otworem, dosztukowanego do dennika gltéwnego. Jego ce-
chg charakterystyczna byto poprzeczne — w stosunku do
osi symetrii — usytuowanie w dnie kadtuba. Rozwigzanie
takie moze by¢ $wiadectwem okazjonalnego wykorzysty-
wania napedu zaglowego lub tez wynika z mniejszej wiel-
kosci tych jednostek. W pozostalosciach todzi ladzkiej nie
zachowatly sie Slady mocowania masztu, ale mogt on by¢ ze
wzgledu na konieczno$¢ czestego holowania jednostki pod
prad rzeki przesuniety dalej w kierunku dziobu, w partie
kadtuba, gdzie denniki nie zachowaty sie.

Za stosowaniem napedu zaglowego przemawia obec-
nos¢ trzech elementéw o haczykowatym ksztalcie, przybi-
tych do wewnetrznej ptaszczyzny burt i wystajacych ponad
gorng krawedz relingu. Do tej pory elementy te nie znaj-
duja zadnych analogii w innych wrakach z terenu Europy.
Funkeja ich juz przez P. Smolarka byto interpretowana jako
elementy do cumowania tfodzi lub do obktadania lin takie-
lunku zagla rejowego: szotéw czy braséw (Smolarek 1985,
s. 180). W kadtubie nie wida¢ réwniez §ladéw pozostatosci
dulek, co sugeruje, ze jednostka byta réwniez napedzana
i sterowana przy pomocy dtugich dragow.

Znaleziska jednostek rzecznych budowanych na stepce
sg rzadkie. Jako przyktad takiego znaleziska mozna wska-
za¢ odkryty w Londynie w 1969 roku wrak Blackfriars 2
z XVII wieku, ktorego kadtub byt wykonany z klepek 13-
czonych na zaktadke Zelaznymi nitami. Byla to jednost-
ka o dtugosci okoto 12-16 metréw i szerokosci 3-4 m, bez
napedu zaglowego, ktora petnita role pomocniczej lichtugi
(Marsden 1996, s. 145-159).

Zdaniem Marii Zeylandowej, 16dZ odkryta w Ladzie
wykorzystywana byta do przewozu budulca na jedng z tu-
tejszych $wiatyn (prawdopodobnie kosciota $w. Andrzeja,
funkcjonujacego wewnatrz grodu) lub wywozu destruktu
Po jej zniszczeniu i zatongta wskutek przecigzenia (Zey-
landowa, 1982 s. 169). We wcze$niejszych pracach wska-
zywano, ze wrak zatonat w fosie znajdujacej si¢ przy gro-
dzisku, ale ostatnio rejon zatonigcia interpretuje si¢ jako
miejsce, w ktérym istniata przystan (Brzostowicz 2008).
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1V. PEASKODENNE JEDNOSTKI BEZSTEPKOWE

IV.1. CHARAKTERYSTYKA JEDNOSTEK
BUDOWANYCH METODA PEASKIEGO DNA

Pojazdy o plaskim, szerokim, bezst¢gpkowym dnie sa
najlepiej przystosowane do zeglugi $rédladowej. Sposobom
wykonywania tych jednostek trzeba poswieci¢ wiecej uwa-
gi, gdyz zagadnienie to w polskiej literaturze nie byto do tej
pory szerzej omawiane.

Etapy sporzadzania takiego pojazdu moze zilustrowac
zadokumentowany proces budowy drewnianego promu
w miejscowosci Basonia, w 2008 roku (il. 24). Najpierw na
wybranym, dogodnym miejscu ktadzione sa spoziomowa-
ne belki — legary. Na legarach uktadane jest dno ze $cisle
dopasowanych klepek poszycia dennego. Klepki te tworza
gotowy ksztalt dna, ktéry moze zosta¢ zmieniony tylko
przez wyginanie zakonczen do goéry w ciggu kolejnych
etapéw prac. Tak wiec dno staje sie podstawowa czescia,
wyznaczajacg ksztatt planowanej jednostki.

Nastepnie do dna mocuje si¢ elementy usztywnienia po-
przecznego, takie jak denniki i wregi. Sg one taczone drew-
nianymi kotkami, ktére wbija si¢ w wywiercone otwory od
gory. Na przodzie i w tyle przyszlego kadtuba mocuje si¢ ele-
menty stanowigce zakonczenia, takie jak stewy, paweze itp.

Kolejnym etapem jest podginanie do gory zakonczen
dna, ktére powinno wystawa¢ ponad lini¢ wodng. Takie
podgiecie dziobowe zmniejsza wydatnie opér czotowy,
ajednostka z podgieciem rufowym réwniez zmniejsza
swoéj opér w wodzie, gdyz nie ciggnie za soba fali rufowej.
Nastepna czynnoscig jest mocowanie poszycia burto-
wego. Wykonuje si¢ je, dopasowujac poprzez wyginanie
idocinanie klepki burtowe, ktére nast¢gpnie mocowane sg
gwozdziami lub kotkami do wregéw. Po zmontowaniu burt
kadtub zostaje przechylony na jedna z burt, w celu zaklino-
wania wystajacych od spodu dna kotkéw, ktére stuzyly do
mocowania elementéw usztywnienia poprzecznego.

Nastepnie kadtub zostaje obrécony do gory dnem, w celu
uszczelnienia dna i burt. Na miejscu styku klepek dna wyci-
nany jest rowek, ktory zostaje wypelniony masa uszczelnia-
jaca (mchem, sierscig zwierzeca, targanem), dociskang do
rowka przez drewniang listwe podtrzymywang wbijanymi
co kilka centymetréw metalowymi klamrami. Po pokryciu
kadtuba warstwa substancji chroniacej drewno przed wysy-
chaniem, pojazd rzeczny moze by¢ wodowany.

Zaprezentowane gléwne etapy wykonywania jednost-
ki o ptaskim bezstepkowym dnie nie zmienity si¢ od wielu
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stuleci. Réznice dotycza tylko — poza wielkoscig kadtuba
— sposobéw laczenia paséw poszycia, ktére wykonywano
na zaktadke lub na styk, a takze uformowania zakonczen.
Cze$¢ przednia i tylna mogta by¢ uformowana na cztery
sposoby (Mylius, Isphording 1906):

— silnym wygigciem klepek dna, ktére stopniowo wy-
tracajac swa szeroko$¢, tacza si¢ z poszyciem burtowym,
tworzac tzw. kafe;

— zakonczona belkowg stewg;

— tepo zakonczona szeroka belka lub paweza;

— zakonczona podniesionymi do géry poprzecznymi
klepkami dna (il. 25).

Do niedawna w archeologii todzi i statkéw wyrdznia-
no dwie gléwne metody sporzadzania kadlubéw: skoru-
powa i szkieletowa. Pierwsza z nich — tak jak oméwiono
to powyzej, opisujac fodzie stepkowe — charakteryzuje sig
nastepujaca kolejno$cig prac: po zmontowaniu zestawu
trzonowego, najpierw formuje si¢ kadtub z paséw poszycia,
ktoéry dopiero potem usztywnia si¢ elementami usztywnie-
nia poprzecznego. Druga — zwana réwniez karawelowa, to
metoda, w ktérej najpierw wykonuje sie ramy usztywnie-
nia porzecznego, te za$ nastepnie pokrywane si¢ klepkami
poszycia burtowego. Metoda skorupowa byta powszechnie
stosowana w pétnocnej Europie do drugiej potowy XV wie-
ku, kiedy to w produkeji duzych statkéw morskich zaczyna
ja wypiera¢ metoda szkieletowa.

Juz na poczatku lat 70. ubiegtego wieku zwracano uwa-
ge na fakt, ze sekwencja budowy cze$ci pojazdéw, w tym
przede wszystkim srodladowych jednostek o ptaskim dnie,
nie pasuje do zadnej z wymienionych metod (Basch 1972,
Greenhill 1976). Cho¢ czasami zaliczano bezstepkowe,
ptaskodenne jednostki do odrebnej kategorii pojazdéw
lub uznawano za rodzaj konstrukeji mieszanej, to zazwy-
czaj uwazano t¢ grupe za nieistotng w rozwazaniach nad
gléwnym nurtem przemian w dawnym szkutnictwie, czyli
rozwojem techniki szkieletowej i skorupowe;j.

Plaskodenne jednostki, okreslane jako promy, byly
przez niektérych badaczy dunskich i niemieckich zalicza-
ne w éwczesnych prébach klasyfikacji Srodkéw transportu
wodnego do najprostszych, wyjsciowych typéw dawnych
jednostek ptywajacych. Jako pierwszy wykorzystat ten ter-
min dunski badacz Ole Crumlin-Pedersen, ktéry w swoich
wezesnych publikacjach uznawat prom za jeden z czterech
gtéwnych prototypéw wyjsciowych do powstania bardziej
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I1. 24. Etapy sporzadzania jednostki metoda ptaskiego dna na przyktadzie budowy wspétczesnego promu w Basonii w 2008 roku
(fot. R. Eapinski)
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II. 25. Cztery sposoby formowana cz¢sci przedniej i tylnej
w jednostkach budowanych metoda plaskiego dna
(wg B. Myliusa, J. Isphordinga 1906)

skomplikowanych form w dawnym szkutnictwie w Europie
PéInocnej (Crumlin-Pedersen 1969, s. 24). Podobnie posta-
pil niemiecki archeolog Detlev Ellmers (1972, s. 95-111),
ktéry wyodrebnil fodzie promopodobne — (niem. prahmar-
tigen Booten). Jednym z gtéwnych kryteriow wyrdzniaja-
cych omawiane typy, oprocz plaskiego dna, byta obecnosé
belki katowej w przekroju w ksztalcie litery L, stanowia-
cej przejscie plaskiego dna w burty (tzw. zembrat), co do
jednostek promopodobnych pozwalato zaliczy¢ todzie
z pierwszych wiekéw naszej ery, okreslane jako celtyckie
Iub gallorzymskie (Ellmers 1971, Teigelake 1998, por6wnaj
takze Bockius 1999).

Wiecej uwagi tej grupie pojazdéw poswiecit francuski
badacz Eric Rieth. Studiujac konstrukeje szeregu $roédlado-
wych jednostek uzywanych na rzekach Europy Zachodniej
od okresu wptywow rzymskich, wykazat, ze ptaskie dno
wykonane z potaczonych ze soba na styk dtugich klepek
stanowi podstawowy i gléwny element konstrukeji kadtu-
ba, podczas gdy sposéb formowania burt ma drugorzedne
znaczenie. Doszed! do wniosku, ze sposéb ich wykonania
uznac trzeba za trzecia, odrebng metode sporzadzania to-
dzi i statkéw w dawnym szkutnictwie (Rieth 1981).

W kolejnych latach Beat Arnold, badajac dwie jednost-
ki z pierwszych wiekéw naszej ery z jeziora Neuchatel,
o niskich burtach, ptaskim dnie i podniesionych zakon-
czeniach, ujawnit interesujace szczegoty dotyczace sposo-
bu ich wykonania. Po zdemontowaniu catej konstrukeji,
w efekcie przeprowadzonych szczegétowych studiow, Ar-
nold zrekonstruowat poszczegélne etapy ich wykonania.
Zwrdcil uwage na to, ze klepki dna zostaty najpierw zespo-
lone tymczasowymi facznikami w celu okreslenia ksztattu
projektowanego kadluba, a dopiero p6zniej do dna przy-
mocowano elementy usztywnienia poprzecznego (il. 26).

1. 26. Poszycie dnatodzi z Bevaix z I w. n.e. (Szwajcaria) z otworami po tymczasowych facznikach spajajacych dno (u gory)
oraz rekonstrukeja jej wygladu (wg B. Arnolda 1992)
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Arnold nazwat ten sposéb wykonywania metoda plaskie-
go dna (ang. bottom based, fr. construction sur sole, niem.
Bodemgebaut) i przedstawit ciagtos¢ tradycji jej stosowania
na jeziorach dzisiejszej Szwajcarii od pierwszych wiekow
naszej ery po konstrukeje wspétezesne (Arnold 1991).

W kolejnych latach studia nad tym zagadnieniem
prowadzil Fred Hocker, ktory wskazywal na stosowanie
tej metody podczas budowy innych typéw todzi i statkow
w przesztosci (Hocker 2004). Podkreslal podobnie jak
B. Arnold, ze podstawowym wyrdznikiem tej metody jest
wybor dna kadluba, a nie szkieletu czy poszycia jako gtow-
nego elementu ,projektujacego” ksztalt catosci kadtuba.
W czystej formie sposéb ten manifestuje si¢ w tym, ze dno
okresla ksztatt kadtuba, stanowi pierwszy etap sporzadza-
nia jednostki i rézni si¢ zazwyczaj od burt, ktore sa taczone
na zaktadke.

Wskazywat, ze plaskie dno jest fatwe do wykonania
jako wydzielona cze$¢ niezalezna od burt czy zakonczen.
Zazwyczaj tez klepki dna sa grubsze od klepek poszycia
burtowego. Cecha charakterystyczng jest brak obta, a ostre
przejscie ptaskiego dna w burte tworzy cze¢sto element po-
sredni w postaci belki w przekroju w ksztatcie litery L,
zwanej belka krawedziowa lub zembratem, ktérej dolna
czg$¢ Taczy si¢ dnem, a gorna stanowi najnizszy pas bur-
towy. Czesto klepki poszycia dennego, zanim zostang za-
montowane elementy usztywnienia poprzecznego, sg cza-
sowo potaczone dodatkowymi facznikami, ktére pdzniej
zostaja rozebrane, a otwory po mocowaniu — wypetnione
kotkami. Jedna z zalet stosowania metody ptaskiego dna
jest prostota konstrukeji oraz ksztattéw kadtuba, umozli-
wiajaca wykonanie stosunkowo tatwo i tanio duzych jed-
nostek. Zazwyczaj technika ta stosowana byta do sporza-
dzania jednostek srédladowych, gdzie uwidacznialy si¢ za-
lety tego typu konstrukeji kadtuba. Jedna z nich jest wigk-
sza fadowno$¢ w warunkach ograniczonego zanurzenia
lub szerokosci, jakie spotykamy na wodach srédladowych
ikanatach. Z drugiej strony pojazdy o znacznej szerokosci,
dtugoscei 1 niskich burtach Zle zachowujg sie¢ w warunkach
morskich. Brak stepki oraz ksztatt dna powoduja, ze jed-
nostki te maja problemy z zegluga na wietrze ze wzgledu na
dryf. Takze ostre przejscie dna w burty nie sprawdza si¢ na
morzu, gdzie kadtub musi by¢ bardziej elastyczny, pracujac
na zmiennej fali.

Tak jak w przypadku metody szkieletowej lub skoru-
powej, metoda ptaskiego dna wystepuje réwniez w rozwia-
zaniach mieszanych. F. Hocker do budowanych ta metoda
Iub przy pomocy rozwigzan mieszanych zalicza szereg
dawnych typéw statkéw z Europy: wigkszos¢ pojazdow
rzecznych, jednostek celtyckich, statkéw $rodladowych
uzywanych na Renie i innych rzekach w okresie istnienia
Cesarstwa Rzymskiego, $redniowieczne kogi i wreszcie
statki budowane w stoczniach holenderskich na przetomie
XVIiXVII wieku (Hocker 2004).

W polskiej literaturze przedmiotu odmienno$¢ taka
zauwazyl Jerzy Litwin w trakcie badan nad szkutnictwem
ludowym. Odnotowat w szeregu warsztatow nadwislan-
skich Iaczenie klepek dna z podtozem lub ze sobg za pomo-
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IL. 27. Schematyczny rysunek klamry szkutniczej pokazujacy
miejsca pomiaru: A — dtugo$¢ grzbietu, B — szeroko$¢ grzbietu,
C - odlegtos¢ miedzy ramionami

cg tymczasowego tacznika, a wiec sytuacje, kiedy ksztatt
dna stanowi element wyjsciowy w projektowaniu kadtu-
ba. Pozniej, gdy do kadluba wstawiane sa usztywnienia,
otwory w dnie za$lepiane sg czopami lub wykorzystuje si¢
je do przeprowadzenia kotkéw taczacych klepki z denni-
kami. Uznal on wspomniane rozwigzania konstrukcyjne
za przypominajace sposéb budowy $redniowiecznej kogi
(Litwin 1995, s. 337).

Jedna z cech jednostek budowanych metoda ptaskie-
go dna jest specyficzna technika doszczelniania kadtuba,
ktéra polega na umieszczeniu materiatu doszczelniajace-
go pomiedzy klepkami, po ich potaczeniu. W klepkach
tych, w miejscach ich Taczenia, wykonywano pédzniej rowki
o przekroju w ksztalcie litery V, ktére wypetniano mchem
Iub innym materialem. Uszczelke z mchu weisnieta po-
miedzy klepki podtrzymywata drewniana listwa dociskana
zelaznymi klamrami, stad réwniez w polskiej literaturze
uzywa si¢ okreslenia tej metody jako techniki klamrowej
(Litwin 2004, s. 406-407). Tego typu rozwigzanie stoso-
wano zaréwno w przypadku klepek taczonych na styk, jak
ina zaktadke, a takze do polaczen paséw poszycia ze stewa
lub stepka. Technika ta wigc ro6zni si¢ od uszczelniania ka-
dtubéw budowanych technika skorupowa, gdzie uszczelke
wprowadza si¢ pomiedzy klepki poszycia przed ich zmon-
towaniem.

Jak pokazuja przyklady szkutnictwa ludowego, np.
w pétnocnej Grecji, zdarzalo sig, ze metalowe klamry spet-
niaty role tacznika spajajacego klepki poszycia w matych
jeziorowych todziach (Werner 1989), ale Polsce nie odno-
towano przyktadéw stosowania takiego rozwigzania kon-
strukcyjnego.
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Cho¢ najczesciej stosowanym terminem jest klamra
lub klamerka szkutnicza, to w dotychczasowej literaturze
przedmioty te okres§lano réwniez jako skoble, skobelki, od-
notowano takze termin zabka, uzywany przez szkutnikéw
ludowych nad Sanem (Litwin 1995, s. 85, 91, s. 164-165).
Klamry sporzadzano poprzez rozkuwanie preta lub blachy,
ktorej obydwa skrajne zakonczenia zaginano pod katem
prostym, tworzac w ten sposob dwa ramiona oraz grzbiet
(il. 27). Podczas gdy ramiona stuzyty jako element mocuja-
cy do klepek poszycia, grzbiet poprzez listwe miat dociskac
uszczelke z mchu (il. 28).

Na podstawie analizy form tych elementéw, pocho-
dzacych z ponad 60 znalezisk wrakéw w Europie pétnoc-
no-zachodniej, holenderski historyk szkutnictwa Karel
Vlierman opracowat typologie tych przedmiotéw (Vlier-
man 1996a). Réznorodne klamry — w §redniowiecznych
zrédtach pisanych zwane ,sintels” — zostaly wyodrebnio-
ne przez niego w trzy kategorie (od I do III), obejmujace
6 glownych typéw (od A do F). Kategorie wyodrebniono
na podstawie metod produkeji klamer (il. 29). Kategoria I
obejmuje najprostsze do wykonania typy A i B. Typ A jest
ptaska klamra o szerokosci od 5 do 10 mm przy grubosci
1,5-2 mm, a dtugos¢ jej waha si¢ od ok. 4 do 7 cm. Podczas
gdy jedno z jej ramion jest cienkie i zazwyczaj zakonczo-
ne spiczasto, to drugie rami¢ ma zawsze tepe zakonczenie.
Do wykonania tego typu klamry uzywano podobnego
poétfabrykatu, jak do wyrobu gwozdzi. Byt to zelazny pret,
w przekroju kwadratowy, o bokach okoto 5 x 5 mm, ktéry
byt rozkuwany z jednej strony do spiczastego zakonczenia
i nastegpnie ucinany przecinakiem z drugiej strony. Typ B
nalezy do tej samej kategorii jesli chodzi o potfabrykat,
tyle tylko, ze obie koncéwki rozkuwano do grubosci ok.
1 mm, a cze¢$¢ srodkows jeszeze bardziej, do grubosci tylko
0,5 mm. Silniejsze rozkuwanie cz¢sci srodkowej powodo-
walo, ze klamra nabierata ksztattu liscia laurowego.

Kategoria II sktada si¢ z klamer typu C i D, ktére mia-
1y jeszcze mocniej rozkuwane grzbiety. Typ C ma grzbiet o
grubosci 0,3-0,5 mm, bardziej zaokraglony z jednej strony
i spiczasty z drugiej strony. Typ D to klamra o catkowicie
okraglym grzbiecie (wariant DI), ktéry zwieksza swoja
dtugosé, ale nie przekracza nigdy szerokosci uszezelki, kté-

A B C D

rg dociska. Dlugosci grzbietu nie jest wigksza niz odlegtosé
migdzy zgietymi ramionami.

Typy E i F zaliczone do III kategorii wymagajg staran-
niejszego wykonania. Prawdopodobnie jako surowca uzyto
preta, réwniez o bokach 5x5 mm. W mniejszych warian-
tach typu E wystarczat jeden pret, ktory rozkuwano tak
znacznie, ze koncéwki grzbietu miaty grubosé zaledwie
0,1-0,2 mm, a dtugos¢ grzbietu wynosita do 60 mm.

Jednakze do wykonania typu F nie wystarczal poje-
dynczy pret. W tym przypadku w trakcie wykonania na
wspomniany pret nakladano poprzecznie maty sztabke
zelaza, ktora pozwalata rozkué¢ grzbiet do 90 mm. Mogto
sie to juz zdarzy¢ przy produkeji niektorych egzemplarzy
typu E, o czym $wiadcza wyniki badan metalurgicznych
klamer kogi bremenskiej (Borsig 1977, s. 11). Klamry typu
F oraz wigksze warianty klamer typu E wyrdzniaja $lady
kucia mtotem pod katem w stosunku do dtugosci grzbietu.

Najstarszy typ A o wydluzonym trapezowatym ksztat-
cie zachowuje swoja forme od konca IX wieku do drugiej po-
fowy XII wieku (il. 30). Okoto 1200 roku przechodzi w for-
me wydltuzonego prostokata z zaokraglonymi koncami (typ
B). Pomiedzy 1225 a 1275 forma zmienia si¢ bardzo szybko
z klamer w ksztalcie liscia laurowego — typ C — do formy

I1. 28. Uszczelnianie metoda klamrowg kadtuba promu z Basoni
w 2008 roku (fot. R. Lapinski)
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I1. 29. Szes¢ typow klamer szkutniczych wedtug K. Vliermana (1996a)
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I1. 30. Klasyfikacja klamer szkutniczych autorstwa K. Vliermana (1996a)

46




IV. PEASKODENNE JEDNOSTKI BEZSTEPKOWE

II. 31. Fragment topaty z XV w. odkryty w trakcie wykopalisk na ul. Kleszej w Gdansku — brakujacy trzonek byl mocowany
zelazng klamra z dtugimi ramionami zagietymi po drugiej stronie

z silnie wydtuzonymi grzbietami (typ D). Typ D pojawia
si¢ okoto 1250 roku i wystepuje przez okres okoto 100 lat.
Nastepnie przez podobny okres stosowano klamre typu E,
ktora w drugiej potowie XV zastepuje klamra typu F. W po-
fowie XVIwieku stosowanie techniki klamrowej w statkach
morskich zupekie zanika i moment ten stanowi cezure
opracowania K. Vliermana.

Mata grubos¢ klamer, wynoszaca od 1,5 do 3 mm oraz
jeszcze mniejsza grubos¢ rozkutego grzbietu pozwala wy-
odrebni¢ klamre przeznaczong do doszczelniania sposrod
innych podobnych przedmiotéw zelaznych, uzywanych np.
w pracach ciesielskich, ktére miaty wieksza grubosé i dtuz-
sze ramiona. Odleglo$¢ pomiedzy ramionami okreslata sze-
rokos¢ listwy uszczelniajacej i wymiar ten, na podstawie po-
miaréw wykonywanych dotychczas na klamrach, wynosit
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od 22 do 52 mm, co jest kolejng cecha tych zabytkéw. Takze
dtugosc ramion nie przekracza 3 cm. Zdarzalo sig, ze przed-
mioty podobne w formie do klamer uzywano do innych
celow, czego przypadkiem moze by¢ mocowanie trzonka
do fopaty odkrytej w trakcie badan archeologicznych pro-
wadzonych przez Muzeum Archeologiczne na ul. Kleszej
w Gdansku (Dyrda 2009). Cho¢ grzbiet przypomina ksztat-
tem klamre typu E, to jednak przedmiot ten ma bardzo dtu-
gie ramiona (o dtugosci 8 cm), ktére zagigto z drugiej strony
@il. 31). W przypadku klamer doszczelniajacych wielkos¢ ta
byta zbyt duza — wbijanie tak glteboko w klepki kilku tysiecy
klamer stwarzatoby sporo dodatkowej, niepotrzebnej pracy.
Wydaje sig, ze w tym przypadku kowal wykonujacy napra-
we topaty dostosowat klamre szkutniczej do formy lepiej
przystosowanej do podtrzymywania trzonka.
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Klamry stanowigce istotne $wiadectwo budowy, uzyt-
kowania lub reperacji statkéw rzecznych wykonywanych
techniky ptaskiego dna sg cz¢sto znajdywane w trakcie
badan archeologicznych. W' niniejszej pracy starano si¢
zebra¢ informacje o odkryciach klamer szkutniczych z ca-
fej Polski. W trakcie kwerendy dokonywano, jesli byto to
mozliwe, pomiaru dtugosci i szerokosci grzbietu oraz od-
leglosci pomigdzy ramionami klamer. Celem tego byta
proba wychwycenia warto$ci metrycznych poszczegdlnych
typow klamer oraz podjecia analizy szerokosci szwu, jaki
byt uszczelniany.

Niestety, ciagle obiekty te nie sa wlasciwie rozpozna-
wane w trakcie prac wykopaliskowych — czesto identyfikuje
sie je jako okucia zelazne lub jako skuwki, gwozdzie, skoble
czy tez okresla ogdlnie jako przedmioty zelazne. Zazwyczaj
wlaczane sa do inwentarza zabytkéw masowych i niepubli-
kowane lub, figurujac jako nieokreslone, publikowane sa
bardzo rzadko.

IV.2. SREDNIOWIECZNE ZABYTKI SZKUTNICZE
ZNAD WISEY I JE] DOPEYWOW

IV.2.1. GDANSK

Najstarsze zabytki poswiadczajace stosowanie tech-
niki ptaskiego dna w Gdansku to klamry szkutnicze od-
kryte w trakcie prowadzonych w latach 1948-1951 badan
tzw. grodu ksigzecego (stanowisko 1), ktérego chronolo-
gie ustalono na okres miedzy 980 a 1308 rokiem, wiazac
jego powstanie z osobg Mieszka I, a zniszczenie z zajeciem
Gdanska przez Krzyzakéw. Jednakze wyniki nowszych
badan terenowych podjetych w 2003 roku przez Muzeum
Archeologiczne w Gdansku, w obrebie tzw. Wykopu Glow-
nego (I-V), zweryfikowaty te ustalenia i pozwolity przesu-
na¢ powstanie najstarszego poziomu osadniczego na okoto
1090 rok. Chronologia najmtodszego poziomu osadnicze-
go zostata okreslona na przetom XII/XIII wieku (Koscin-
ski, Paner 2005).

Klamry szkutnicze nie zostaly uwzglednione przez
Przemystawa Smolarka w publikacji materialow szkutni-
czych odkrytych w trakcie milenijnych badan gdanskich
(Smolarek 1969). W tym obszernym studium, ktore zawie-
ra najpetniejsza dotychczas analize wezesnosredniowiecz-
nego szkutnictwa Pomorza Gdanskiego, brakuje réwniez
informacji na temat samej techniki klamrowej, co moze
wynikaé z 6wezesnego stanu badan. Poza tym trzeba za-
uwazy¢, ze na omawianym stanowisku wigckszo$¢ klamer
zostato odkrytych jako przedmioty luzne, nie potaczone
z wiekszymi elementami konstrukeji szkutniczych i to tyl-
ko wnajmlodszych warstwach, i by¢ moze dlatego nie zwré-
city uwagi badacza.

Eacznie na podstawie analizy rysunkéw widniejacych
na zachowanych kartach katalogowych mozna stwierdzi¢,
ze w trakcie omawianych badan odkryto 41 klamer szkut-
niczych (Ossowski 2009a). Najstarsze trzy klamry, ktére
mozemy zaliczy¢ do typu A wedlug typologii Vliermana,
znaleziono w VI (nr inw. 4655/50), IV (nr inw. 1427/49)
i [II (nr inw. 1801/50) poziomie osadniczym grodu gdan-
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skiego, datowanym obecnie kolejno na druga, trzecia
iczwartg ¢wierc¢ XII wieku (Koscinski, Paner 2005). Zna-
leziska te pochodza z domostw o nr. 31, 38 1 59.

W kolejnych okresach mozemy odnotowaé wzrost ilo-
Sci tych przedmiotéw: w warstwie VIII — sze$¢ klamerek,
w warstwie IX dwadziescia pigé, a w warstwie X trzy zabyt-
ki. Sg to klamry typéw B, C, D, ktérych wiek mozna okre-
§li¢ w przedziale od 4. ¢w. XII do 3. éw. XIII wieku. Klamry
odkryte w rejonie grodu gdanskiego pochodzity zapewne
zwtérnie wykorzystanych elementéw szkutniczych, ze
statkow, ktore ulegly katastrofie albo byly reperowane nie-
daleko grodu gdanskiego.

Wryjatkiem sg dwie klamry typu C datowane na 2.
¢wieré XIIT wieku: nr inw. 303/48 z wykopu II (il. 32: 5)
inrinw. 751/48 z wykopu III (il. 32: 9). W przeciwienstwie
do pozostatych, na zabytkach tych nie wida¢, aby ramiona
zostaty zagiete, a wige po odkuciu ich nie zostaty zamoco-
wane w kadtubie w celu uszczelniania szwu.

Znaleziska klamer notowane byty w trakcie badan
prowadzonych w ostatnich latach w rejonie grodziska
gdanskiego. Podczas realizowanych przez Muzeum Arche-
ologiczne w Gdansku badan na ul. Czopowej natrafiono
na dwie klamry szkutnicze, z ktérych jedng (nr inw. 8)
mozna datowaé typologicznie na 1. polowe XIV wieku,
awiek drugiej (nr inw. 284) okresli¢ na przetom XIIT i XIV
wieku. Z tego samego okresu pochodzi pojedyncza klamra
(nrinw. 158) odkryta w trakcie badan prowadzonych na
ul. Grodzkiej 10 przez Pracowni¢ Archeologiczno-Konser-
watorska Karoliny Kocinskiej w 2007 roku (Jarzecka-Sta-
porek, Kocinska w drukuy).

Kolejne klamry szkutnicze z XIII wieku odkryto
w Gdansku na stan. 4, ktore razem z stanowiskiem nr 2
tworzyto od II polowy XII po poczatek XIV w. jeden osro-
dek osadniczy o charakterze protomiejskim, uznawany za
dzielnice ksigzecy.

Omawiane zabytki, okreSlane jako okucia zelazne
(nrinw. 1954/306, 1954/102), odkryto w Il i IV poziome
osadniczym datowanym na 2-3. ¢w. XIV wieku (Wapin-
ska 1967, s. 257-258 tabl. XIV: 7,9). Zabytki te mozna za-
liczy¢ do typu C/D1, a wiek ich okresli¢ na druga potowe
XII wieku. Kolejne znaleziska klamer z tego stanowiska
(stan. 4) pochodzg z badan prowadzonych w latach 2008-
2010 przez Muzeum Archeologiczne w Gdansku na dzial-
ce pomiedzy dzisiejszymi ulicami Tartaczng i Panienska
(Misiuk w druku). W trakcie tych badan odkryto znaczna
ilos¢ 200 klamer pochodzacych z calego okresu funkcjo-
nowania tego osiedla. Szczegétowa prezentacja materiatow
bedzie mozliwa dopiero po zakonczeniu opracowania tych
badan i precyzyjnym okresleniu kontekstu zalegania po-
szczegdlnych zabytkow.

Wobec tych znalezisk interesujace jest natrafienie w sa-
siednim wykopie w obrebie tego samego stanowiska pozo-
stalo§ci umocnionego nabrzeza z XIII wieku, interpreto-
wanego jako przystan w zakolu Mottawy. Cho¢ miejsce to
znajduje sie blisko tzw. dzielnicy rzemie$lniczej (stan. 2),
miejsce to okreslono jako przystan rybacka (Barnycz-Gu-
pieniec 1967, s. 299).
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I1. 32. Klamry szkutnicze z grodu gdanskiego (stan. 1): 1 —nr inw. 1118/48, 2 — nr inw. 1427/49, 3 — nr inw. 758/48, 4 — nr inw. 1415/48,
5—nrinw. 303/48, 6 — nr inw. 624/48, 7 — nr inw. 899/48, 8 — nr inw. 810/48, 9 — nr inw. 751/48, 10 — nr inw. 326/48; wszystkie klamry
pochodza z warstwy VIII-X (1-3 éw. XIIT wieku) poza nr 2 odkrytym w domostwie 31, w 4 poziomie konstrukeji z 3 éw. XIT w.
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I1. 33. Zabytki szkutnicze odkryte podczas badan w 2009 roku przy ul. Tokarskiej w Gdansku (fot. B. Galus)
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Klamry szkutnicze z XIV i XV wieku sa licznie od-
krywane w kolejnych czesciach rozwijajacego si¢ w $re-
dniowieczu gdanskiego organizmu miejskiego. W trakcie
badan w ciagu ostatnich dwoch dekad znaleziska te sg za-
liczane, podobnie jak gwozdzie, do inwentarza zabytkow
masowych i pomijane w szczegélowych opracowaniach ar-
cheologicznych.

Przyktadem znalezisk tej kategorii zabytkéw z XIV-XV
wieku moga by¢ obiekty pochodzace z badan archeologicz-
nych przeprowadzonych w 2009 roku przy ul. Tokarskiej
21-25, w bezposrednim sgsiedztwie Motlawy, obok Zu-
rawia Gdanskiego, w miejscu nowo powstajacego gmachu
Centralnego Muzeum Morskiego. Egcznie pozyskano 82
zabytki tego typu; stan zachowania pozwolit na wykona-
nie pomiaréw i przeprowadzenie analiz dla 50 zabytkéw
(il. 33). Trzy klamry mozna zakwalifikowac do typu D2 wg
typologii Vliermana i datowac na okres 1275-1350. Wigk-
sz0$¢ omawianych obiektow zostata odkryta w najstarszych
warstwach badanych dzialek, zwigzanych z umacnianiem
terenu, bedacego wéwczas niezagospodarowang taka nad
brzegiem Mottawy, poprzez usypywanie warstw niwelacyj-
nych majacych zwigkszy¢ spoisto$¢ podnoszonego terenu.
W podobnym kontekscie odkrytych zostalo wigkszos¢,
czyli 38 sztuk klamer, ktére mozna zaliczy¢ do typu D2/E
datowanych na okres okoto 1375-1450, jak i osiem najmtod-
szych sztuk klamer typu E z lat 1400-1475. Zbiér uzupetnia
jedna klamra typu F, ktérej okres wystepowania mozemy
przyporzadkowac na lata 1475-1550 r. Poza klamrami na-
trafiono na 7 nitéw 1 26 podkladek do nitéw. Wigkszos¢
tych zabytkéow pochodzi zapewne z rozbidrek jednostek
plywajacych. Jednak na 6 podktadkach i jednej klamrze nie
wida¢ §ladéw uzycia, co moze §wiadczy¢, ze zabytki te sa
$wiadectwem dziatalnosci polegajacej na reperacjach lub
wykonywaniu nowych pojazdéw.

Odnotowane tutaj znaleziska sa o tyle ciekawe, ze od
XIV wieku Rada Miasta Gdanska przypominata o zaka-
zie przeprowadzania prac szkutniczych na nabrzezach
portowych i wykonywania prac ciesielskich na mostach
w poblizu spichlerzy, aby nie zakl6caé¢ rosnacego ruchu
statkow w porcie. Miejscem takich prac miaty by¢ tereny
stoczniowe, okreslane jako Lastadia/Easztownia, o ktérych
pierwsza wzmianka jako miejscu budowy statkéw pochodzi
z 1363 roku. Przepis definitywnie zakazujacy budowy stat-
koéw poza Lastadia znalazt si¢ w wilkierzu miasta Gdanska,
powstalym pomiedzy 1435 a 1448 rokiem. Powtérzenie
tych przepiséw $wiadczy o nieskutecznosci wykonywania
tych polecen.

Poza klamrami w Gdansku natrafiono na wrak jed-
nostki rzecznej zbudowanej technika ptaskiego dna. Zo-
stat on czgsciowo przebadany w trakcie badan archeolo-
gicznych prowadzonych w latach 2000-2002 w piwnicach
dzisiejszej Zielonej Bramy w Gdansku. Miejsce to stanowi
rejon, w ktérym znajdowata si¢ dawna gotycka Brama Kogi
wzmiankowana od 1378 roku, zamykajaca wylot Dtugiego
Targu w kierunku rzeki Mottawy.

Na wrak statku natrafiono w 2000 roku, w waskim
wykopie sondazowym zlokalizowanym przy zewngtrznym
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licu $redniowiecznego przyczétka mostowego. Odstonigta
woéwezas na niewielkim odcinku (1,3 m) burta wraz z wi-
docznym wierzchotkiem jednej wregi wystapita w poblizu
profilu wykopu, co uniemozliwito zbadanie wnetrza wra-
ku. Poszerzenie zakresu badan w piwnicach Zielonej Bra-
my w roku 2001 pozwolito na zalozenie kolejnego wykopu
w sasiednim pomieszczeniu piwnicy, w odleglosci okoto
4 m na potudnie od weze$niejszego sondazu.

Planigrafia udokumentowanych fragmentéw wraku
pozwala stwierdzi¢, ze odstonigta cz¢$¢ kadtuba, mierzaca
ponad 6,5 metra dtugosci i 2 m szeroko$ci, zalega na osi
pétnocny wschod-potudniowy zachdd, lekko ukosnie do
drewnianych konstrukcji nabrzeza, dziobem zwrécona
w kierunku potudniowo-zachodnim (ryc. 34). Cata kon-
strukeja stopniowo zaglebia sie w czesci rufowej i jest lekko
przechylona na lewa burte.

W obu wykopach badawczych odstonieto pelng wy-
soko$¢ burty wynoszaca od 1,13 m w krancu pétnocnym,
wzrastajaca stopniowo do 1,3 m w cze$ci potudniowe;j.
Burte zbudowano z faczonych metodg na styk trzech pa-
séw poszycia (il. 35). Dwa z nich wykonane zostaty z de-
bowych klepek o grubosci 6-7 cm dartych stycznie w sto-
sunku do macierzystego pnia. Miaty one przekrdj zblizo-
ny do prostokata, a ich szeroko$¢ wzrastala od 27-29 cm
w przypadku klepek odstoni¢tych w wykopie pétnocnym,
do 32-35 cm w wykopie poludniowym. Wzrost szerokosci
klepek pociagat za sobg wzmiankowang juz réznice wyso-
kosci obu przebadanych odcinkéw burty.

Inaczej wygladata najwyzej mocowana klepka, kto-
rg mozna okresli¢ jako klepke relingowa. Wykonana byta
z sosny, a jej grubo$¢ zwigkszata sie od 7 do 10 em przy
gornej, Scigtej do wewnatrz krawedzi. Takie uksztattowa-
nie gérnego pasa poszycia spetniato rol¢ podobna do czesto
spotykanych w drewnianych jednostkach dodatkowych
wzdtuznikéw czy listew wzmacniajacych krawedz burty.
W klepce relingowej burty odstonigtej w wykopie pétnoc-
nym wywiercono od gory dwa ulozone wzdtuz krawedzi
otwory o $rednicach 3 cm, umieszczone w odlegtosci 16 cm
od siebie, w ktorych tkwity jeszcze pozostatosci kotkow.
Mogty one stuzy¢ do mocowania takielunku lub jako ro-
dzaj dulek.

Laczone na styk klepki poszycia uszczelniane byty od
zewnatrz uszczelkg wykonana z mchu, ktérg umieszczano
w tréjkatnym rowku powstatym w wyniku sfazowania kra-
wedzi sasiadujacych klepek. Uszczelke dociskata debowa,
owalna listwa o szerokosci 2,8 cm i grubosci 0,6 cm, przy-
bita do kadtuba zelaznymi klamrami, rozmieszczonymi co
okolo 10-13 cm.

W drugim i trzecim od gory pasie poszycia burty z wy-
kopu pétnocnego stwierdzono obecno$¢ szwu poprzecz-
nego o dtugosci 50 cm, taczacego konce klepek utozonych
w jednym pasie. Szew uszczelniano cienka podktadka
z mchu, a spajaty go trzy zelazne gwozdzie wbite od we-
wnatrz w pionowym rzedzie. Zachodzgce na siebie konce
klepek byly dodatkowo mocowane kotkami do wregdw.
Przyjmujac, ze klepki zamykane sg zgodnie z kierunkiem
przeplywu wody, mozemy przyjaé, ze w wykopie zostaty
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ZIELONA BRAMA W GDANSKU
RZUT SREDNIOWIECZNYCH KONSTRUKCJI PORTOWYCH XIV-XV W.

II. 34. Rzut $redniowiecznych konstrukeji portowych (XIV-XV w.) z lokalizacja przebadanych fragmentéw wraka
odkrytych w obrebie piwnic Zielonej Bramy w Gdansku
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IL. 35. Dokumentacja rysunkowa wydobytych klepek poszycia dna, burt oraz elementéw usztywnienia poprzecznego:
A —cze¢$é pétnocna, B — czgsé potudniowa
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odslonigte pozostatosci prawej burty jednostki. Sadzac
na podstawie zmniejszajacej si¢, w miare przesuwania si¢
w kierunku pétnocnego konca burty, szerokosci klepek
poszycia — w wykopie potudniowym zlokalizowano frag-
ment $rédokrecia prawej burty, natomiast w pétnocnym
cze$¢ znajdujacy sie blizej zakonczenia rufowego.

Dno statku tworzyly masywne, osiggajace 45-50 cm
szerokosci, faczone na styk klepki poszycia utozone row-
nolegle do osi jednostki. Odstoniete klepki maja grubos¢ od
5,5cmdo 6,6 cmibyty darte lub tarte stycznie w stosunku
do macierzystego pnia. Uszczelnienie szwéw wzdtuznych
poszycia dna wykonano, podobnie jak w przypadku burt,
przy pomocy ubitego mchu przykrytego d¢bowa listwa,
przymocowang zelaznymi klamerkami (il. 36) nabijany-
mi w odstepach okoto 10 cm. Grzbiety klamer mierzyty
37-38 mm dtugosci (il. 37). Uszczelki wykonano z mchu
Drepanocladus vernicosus (Gos, Ossowski 2009, s. 115).

Dno wzmacniaty debowe, ptaskie denniki mocowane
do klepek parami sosnowych kotkéw o $rednicy 3 ecm. Od-
stoniete w wykopie potudniowym elementy usztywnienia
poprzecznego byly umieszczone w odstepach co 30 cm.
Mierzg one 30-33 cm szerokosci i 10-12 cm grubosci. W pta-
skiej, dolnej powierzchni dennikéw wycigte byly szerokie
na 4 cm, tréjkatne w przekroju, poprzeczne rowki petniace
role przepustow umozliwiajacych przeptyw wody. Denniki
wykonano z naturalnie wyro$nigtych krzywulcow, ktérych
dtuzsze ramiona rozciggaty sie na cala szerokos¢ jednostki,
wzmacniajgc jej dno. Krétsze ramiona, rozchylone pod ka-
tem 121 stopni, wspieraty pasy poszycia burtowego. Prze-
dluzenia burtowe petnigce funkcje wregi usytuowane byty
naprzemianlegle, w odstepach 0,9 m w $rédokreciu i 1,3 m
w czescei rufowej jednostki. Wysokos¢ ich byta jedynie nie-
znacznie wigksza od wewnetrznej wysokosci burty — gor-
ne konce odslonietych trzech wregdéw wystawaty ponad
krawedz relingu o okoto 3-4 cm. Dennik, przechodzac we
wreg, zmieniat przekréj z ptasko-prostokatnego na w przy-
blizeniu kwadratowy o boku 17 cm. Do réwno opracowanej
powierzchni zewnetrznej wregi szczelnie przylegaty pozio-
me pasy poszycia burty, mocowane — podobnie jak w czesci
dennika — parami drewnianych kotkéw o $rednicy 3,7 cm,
recznie struganych z debiny. Uklad kotkéw byt w czesci
srodkowej pionowy, za$ w partii rufowej ukosny.

Przejscie dna w burte tworzyla wyzlobiona belka,
w przekroju poprzecznym w ksztalcie litery ,,L”, stanowia-
ca belke krawedziowa — zembrat. Wysokos¢ jej wynosita
okolo 30 cm przy szerokosci okoto 9 ecm. Dtuzsze ramig
belki, rozchylone pod takim samym katem jak dennik,
tworzylto pierwszy pas poszycia. Klepki krawedziowe 13-
czono na styk zaréwno do klepek poszycia dennego, jak
i burt oraz mocowano sosnowymi kotkami wpuszczonymi
w dolna cz¢$¢ wregi. Rozwiazanie przejscia dna w burty
za pomocg tak solidnej, wyzlobionej belki z pewnoscia
wzmacniato wzdtuznie calg konstrukeje oraz zapewniato
wigkszg szczelnosé kadtuba w tym miejscu.

Interesujagcym, cho¢ wymagajacym potwierdzenia
szczegdtem konstrukeyjnym omawianego wraku jest
stwierdzona obecnos§¢ ewentualnego podwyzszenia burt
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II. 36. Wydobyta klepka poszycia dennego z widocznymi
klamerkami i listwa przytrzymujaca uszczelke z mchu

$rédokrecia ponad krawedz klepki relingowej. Zadanie to
mogty spetnia¢ de¢bowe waskie deski, przylegajace do we-
wnetrznej powierzchni gornej czescei wregi, uktadane po
dwie wzdtuz burt, w ciagi z jednometrowymi przerwami.
Wykop w sektorze 6 wpasowany przypadkowo w przerwe
miedzy sekcjami odstonit jedynie krétkie koncowki uto-
zonych wzdtuz relingu desek, widoczne w obu profilach
wykopu. Konstrukeja taka mogta stuzy¢ polepszeniu ta-
downosci jednostki w miejscu najmniejszego wyniesienia
burty ponad lini¢ wodna lub stanowi¢ $lad dodatkowych
konstrukcji wewnatrz kadtuba.

W maju 2002 roku podczas kontynuacji prac archeolo-
gicznych zwigzanych z rewitalizacja Zielonej Bramy zaist-
niala mozliwo§¢ zalozenia wykopu archeologicznego na
przedtuzeniu osi statku w kierunku potudniowym, w celu
podjecia préby uchwycenia zakonczenia dziobowego.
W wykopie o wymiarach 3 m na 1,5 m odkryto pozostato-
$ci drewnianych umocnienien brzegowych typu bulwarko-
wego z XVI-XVII wieku. Brak pozostalosci statku mozna
ttumaczy¢ tym, ze znajdowaly si¢ one poza obr¢bem fun-
damentéw Zielonej Bramy i bedac w obszarze akwatorium
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I1. 37. Klamerki uzyte do podtrzymywania uszczelki z mchu pomigdzy klepkami dennymi statku z Gdanska — Zielonej Bramy

0.00 Mt p

FAZA 1
pol. X1V w.
-pol. XVIw.

I1. 38. Profil pétnocny wykopu z widocznym przekrojem poprzecznym pozostatosci wraka odstonigtych w namutach Mottawy

54



[V. PEASKODENNE JEDNOSTKI BEZSTEPKOWE

dawnego portu zostaly usunigte w trakcie poglebiania
basenu portowego lub budowy w tym miejscu innych kon-
strukeji.

Badania dendrochronologiczne 17 prébek drewna
ujawnily w trzech przypadkach kompletnie zachowana
warstwe drewna bielastego z najmtodszymi stojami z 1331
i 1332 AD, wyznaczajacymi date Scigcia drzewa. Drewno
pochodzito z terenu Pomorza Gdanskiego i mozemy przy-
puszczaé, ze statek zostal wykonany w gdanskim o$rodku
stoczniowym z miejscowego surowca drzewnego. Ponie-
waz w §redniowieczu szkutnicy preferowali do budowy
$wieze drewno, ktdre jest znacznie tatwiejsze do obrébki
i umozliwia mocniejsze zginanie dtugich klepek poszycia,
mozemy przyjaé, ze statek z Zielonej Bramy zostat zbudo-
wany wkrétce po roku 1332.

Cezure zamykajaca okres uzytkowania statku mozna
okresli¢ na podstawie datowania drewnianych fundamen-
téw tworzacych najprawdopodobniej przyczétek mosto-
wy Bramy Kogi (il. 38). Jeden z wtérnie uzytych w tym
celu pali wbity zostat w latach pigédziesiagtych XIV wieku
i spowodowal widoczne odgiecie krawedzi burty. Te dane
pozwalaja nam stwierdzi¢, ze badany statek uzytkowano
okoto 20 lat. Nieco informacji na ten temat (oraz przewo-
zonego fadunku) dostarczajg zabytki ruchome odkryte we-
wnatrz wraku. Terminus post quem jego zatoniecia wyzna-
czaja znaleziska dwoch srebrnych pétskojeéw Winrycha
von Kniprode, emitowanych w latach 1364-1380, z kto-
rych jeden znaleziono na dnie wraku, drugi w namutach
Mottawy na wysokosci gérnej krawedzi burty. Wieloletni
»zywot” statku potwierdzaja obserwacje sposobu taczenia
klepek burt, szczegolnie na szwie pomiedzy pierwszym
adrugim pasem poszycia, gdzie widoczne sg §lady przy-
najmniej dwukrotnych napraw uszczelnienia poszycia,
w postaci kilku rzedéw otwordw po wezesniej nabijanych,
a nastepnie zrywanych zelaznych klamerkach.

Jak mozna sadzi¢ z zalegajacych na dnie wraku ka-
mieni polnych oraz fragmentéw cegiet, statek mogt stuzy¢
do transportu materiatéw budowlanych poszukiwanych
w rozbudowujgcym si¢ Prawym Miescie. Niewiele rowniez
mozna powiedzie¢ na temat okolicznosci jego zatonigcia.
Odstonigte pozostatosci kadtuba nie nosity zadnych $la-
déw zniszczen mogacych byé przyczyng kataklizmu. Zad-
ne §lady konstrukeji przyczotka ani tez wraku nie wskazuja
na mozliwo$¢ wtérnego wykorzystania go jako wzmocnie-
nia gruntu przed przyczétkiem. Rozmiary wraku z pew-
nosciag wykraczajacego poza obrys mostu mogly stanowic¢
powaznag przeszkode zeglugowa, cho¢ niewykluczone, ze
wrak szybko pograzyt si¢ w kanale na glebokos¢ nie zagra-
zajaca innym cumujacym przy moscie statkom.

Pojedynczy element podobnej jednostki zostat odkryty
w 2007 roku, w trakcie badan archeologicznych prowadzo-
nych przez Muzeum Archeologiczne w Gdansku, na ul.
Grzaskiej (Kuczma, Dyrda 2009). Jest to fragment denni-
ka o szerokosci 17 c¢m i grubosei 10 em, ktérego przedtu-
zenie stanowil naturalny krzywulec tworzacy podparcie
burty, u dotu w przekroju prostokatny, o wymiarach 18 x
21 c¢m, ktorego boki stopniowo zwezaty sie do gory (il. 39).
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I1. 39. Dennik z 1. pot. XIV wieku odkryty w trakcie wykopalisk
na ul. Grzaskiej w Gdansku (rys. P. Dziewanowski)

Powierzchnia stanowigca podparcie burty jest gtadka, bez
nacieé, co $wiadezy o tym, ze burte zmontowano z klepek
faczonych na styk. Wysoko§¢ dennika obecnie wynosi
88 cm, ale pierwotnie, przed skurczem drewna w trakcie
konserwacji, byta wieksza i mogta wynosi¢ 1 metr. Swia-
dectwem mocowania do burtowych, jak i dennych paséw
poszycia sa kotki o $rednicy 3,5 cm. Kotki do mocowania
z dnem wystaja na dtugos¢ 7 cm, co odpowiada grubosci
klepek poszycia dna. Zabytek znajdowal si¢ w warstwie
niwelacji z 1. potowy XIV wieku zwigzanych z przygoto-
waniem terenu pod zabudowe.

IV.2.2. ELBLAG 1 OKOLICE

Na pozostatosci elementéw szkutniczych oraz na po-
jedyncze zabytki pochodzace z pojazdéw plywajacych
uszczelnianych technika klamrowa natrafiono réwniez
w trakcie badan archeologicznych Starego Miasta w Elbla-
gu (Litwin 2004, s. 406-407). W wykopie XXIV usytuowa-
nym na obecnej ul. Sw. Ducha 21 (dawna Sw. Ducha 44),
w czwartym poziomie konstrukeji, datowanym na okres
pomiedzy 1239 a 1250 rokiem, odstonieto elementy kon-
strukcyjne pochodzjce z rozebranego statku rzecznego,
uzyte wtdrnie jako wymoszczenie gruntu podworza (il. 40).
Szczegdtowa dokumentacie sporzadzono dla wyzlobionego
elementu debowego w przekroju zblizonego do litery L, sta-
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11. 41. Fragment belki krawedziowej z 2 ¢w. XIII w. (u gory) i klepki poszycia (na dole) odkryte w wykopie na ul. Sw. Ducha 21
w Elblagu (rys. P. Dziewanowski)

11. 40. Elementy konstrukcyjne pochodzgce z rozebranego
statku rzecznego, uzyte wtérnie jako wymoszczenie gruntu
podwérza odkryte w wykopie na obecnej ul. Sw. Ducha 21
w Elblagu (fot. J. Litwin)
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nowiacego by¢ moze fragment zembratu — belki tworzacej
przejscie dna w burty (il. 41). Mierzy on obecnie 152 cm
dtugosci, 42 cm szerokoscei, a grubosé jego waha si¢ od 6 do
9 cm. W elemencie tym w trakcie uzytkowania jednostki
nastgpito pekniecie wzdtuzne, ktére zostalo zreperowane
przez uszczelnienie mchem, dociskanym drewniang listwa
o szeroko$ci 2 ecm, przymocowang metalowymi klamrami.
Klamry zostaty wbite co okolo 7-8 c¢m, a ich rozklepany
grzbiet mierzy 20-26 cm szerokosci. Obiekty te mozna zali-
czy¢ do typu B3/C i datowacd na 2. ¢w. XIIT wieku.

Z tego samego poziomu konstrukeji pochodzi krzy-
wulec znaleziony w tym samym wykopie, ale w rejonie
sgsiedniej parceli, umiejscowionej na ul. Sw. Ducha 22
(dawna Sw. Ducha 45) (il. 42). Jest to fragment dennika
o szerokosci 19 ¢cm 1 grubosci 9 ¢cm, ktérego przedtuzenie
stanowito rami¢ tworzace podparcie burty, u dotu w prze-
kroju prostokatny, o wymiarach 12 x 18 ¢m, ktérego boki
stopniowo zwezaty sie do gory. Powierzchnia stanowiaca
podparcie burty jest gtadka, bez nacig¢, a wiec §wiadczy
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I1. 43. Fragment poszycia z 2 ¢w. XIII w. odkryty na ul. Studzienniczej 20 w Elblagu (rys. P. Dziewanowski)
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5cm

I1. 44. Klamry typu A i B odkryte w trakcie badan Starego Miasta Elblaga: 1 — nr inw. EM/I1/1472, ok. 1250; 2 — nr inw. EM/II1/2731,
przed 1250; 3 — nr inw. EM/I11/1624, 1270-1280; 4 — nr inw. EM/XXIV/738, ok. 1250; 5 — nr inw. EM/XXIV/739, ok. 1250; 6 — nr inw.
EM/I11/2899, 1240-1250; 7 — nr inw. EM/XXIV/1198, 1240-1250; 8 — nr inw. EM/IIIA /2721, 1237-1250

o tym, ze burte zmontowano z klepek faczonych na styk.
Wysokos¢ elementu obecnie wynosi 74 cm, ale pierwotnie,
przed skurczem drewna w trakcie konserwacji, byta wigk-
sza 1 mogla wynosi¢ 1 metr. Od spodu dennika widoczne
jest wyciecie tworzgce przepust Sciekowy. Swiadectwem
mocowania do burtowych, jak i dennych paséw poszycia sa
kotki o $rednicy 3,5 cm. Zwréémy réwniez uwage, ze w ten
sam sposdb mocowano wreg do belki stanowiacej przejscie
dna w burty, czyli tzw. zembratu.
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Ponadto w 2003 roku w wykopie nr XXI usytuowanym
na ul. Studzienniczej 20 odkryto fragment poszycia, skta-
dajacy sie z dwoch klepek poszycia taczonych nitami, o dtu-
gosci 203 em (il. 43). We fragmencie tym klamry zostaty
wykorzystane do reperacji uszczelnienia poszycia, ktére
wezesniej wykonano, wkiadajac siers¢ zwierzeca pomiedzy
faczone na zakladke klepki. Klamry wbite sa co 7 cm, a sze-
roko§¢ grzbietu wynosi od 25 do 30 mm; mozemy je réw-
niez zaliczy¢ do typu B/C i okresli¢ chronologi¢ na 2. ¢w.
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Tab. 7. Najstarsze klamry z wykopalisk miejskich w Elblagu

Nrinw. Dtugosc¢ grzbietu [mm] | Odlegtos¢ pomiedzy Typ wg Vliermana Datowanie
ramionami [mm] archeologiczne

EM/XXIV/739 8,77 nn A ok. 1250
EM/11/1472 9,12 nn A ok. 1250
EM/111/2899 9,61 29,56 B 1240-1250
EM/IN/2731 11,04 38,74 B przed 1250
EM/XXIV/1198 13,26 nn B 1240-1250
EM/111/1624 10,14 41,59 B 1270-1280
EM/IIIA/2721 16,73 38,84 B 1237-1250
EM/XXIV/738 12,6 nn B ok. 1250

Tab. 8. Klamry szkutnicze z Elblaga, ktdre nie zostaty uzyte do uszczelniania statkow

Nrinw. Pomiar A Pomiar B Diugosé¢ catkowita | Typ wg Vliermana Datowanie
dtugos¢ grzbietu szerokos¢ grzbietu archeologiczne
EM/XXV/448 19,7 nn 78,3 B/C ok. 1250
EM/XXVI1/376 20,46 34,98 87,54 B/C po 1250
EM/XXIV/854 20,5 24 86 C 1240-1260
EM/XXV1/442 17,6 28,46 86,4 C ok. 1250
EM/XXIV/839 21,4 34,63 85 C ok. 1250
EM/11/1305 21,2 28 83,7 C ok. 1250
EM/XXVI1/397 24,65 28,55 83,43 C ok. 1250
EM/XXV/935 32 35 74 D 1250-1270
EM/111/1628 23,69 24 53,32 D 1270-1280
EM/XV/5124 31,36 33,1 74 D 1270-1280
EM/X1/85 min. 21 mm 26,33 81,84 ? zniszczona 1280-1290

XIII wieku. Warstwa, w ktorej zalegat ten element, jest da-
towana na okres krétko po potowie XIII wieku. Omawiany
fragment konstrukeji szkutniczej pochodzi z todzi/statkow
o kadtubach z klepek taczonych na zaktadke, zbudowanych
na stepce, a grubo$¢ klepek wynoszaca 2 cm wskazuje, ze
mogta to by¢ najwyzej duza 16dz. Nie byl to wyspecjali-
zowany pojazd do zeglugi $rédladowej, ale typ jednostki
o uniwersalnym przeznaczeniu, stuzacy raczej do zeglugi
przybrzeznej i zalewowej. Potowa XIII wieku to moment,
kiedy rozpowszechniaja si¢ podobne konstrukcje, czego
swiadectwem sg wraki odkryte w podziemiach Dworu Ar-
tusa w Gdansku (Krapiec, Ossowski 2003, s. 277) czy wrak
Puck 1 z Zatoki Puckiej (Stepien 1998, s. 45).

W trakcie prac archeologicznych natrafiono takze na
pojedyncze klamerki, w sumie 165 obiektéw. Wsrod nich
stan zachowania 20 zabytkéw nie pozwala na przyporzad-
kowanie ich do konkretnego typu. Natomiast pozostale to
gléwnie klamry typu C lub formy posrednie B/C lub C/D
(119 sztuk), ktére datowane sg na druga potowe XIII wie-
ku. Poza tymi dwie mozna okresli¢ jako typ A, jedenascie
jako typ B (il. 44), a trzynascie jako typ D. Doktadne po-
miary najstarszych typoéw klamer zostaty przedstawione
w tabeli 7.

Rozktad miejsc odkrywania klamerek wskazuje, ze za-
bytki te wraz z wtérnie wykorzystywanym drewnem z wy-
taczonych z eksploatacji statkow trafiaty na zasadzie przy-
padku w r6zne punkty miasta (il. 45). Zabytki drewniane,
jak i pojedyncze klamry pochodza z wezesnych warstw
uzytkowych podwoérek. Powstajace od 1237 roku miasto
umiejscowiono w niezbyt dogodnych warunkach, na ob-
szarze znajdujacym si¢ zaledwie 30-80 cm nad poziomem
morza, za$§ w niektérych ulicach, jak np. $w. Ducha, teren
znajdowat si¢ do 70 cm ponizej poziomu morza (Nawrolski
1990, s. 157), co stwarzato konieczno$¢ podnoszenia po-
zioméw uzytkowych gruntu.

Wszystkie omawiane klamry odkryto w podobnym
kontekscie, jak wspomniane wyzej drewniane elemen-
ty szkutnicze. Dlatego tez nie powinno dziwi¢ odkrycie
dwoéch klamer typu A uzywanych do budowy statkow
w drugiej potowie XII i na poczatku XIII wieku w warstwie
kulturowej datowanej na lata okoto 1250. Pochodzity one
zapewne z jednostki, ktéra po dtugim okresie kilkudziesie-
ciu lat uzytkowania zostata rozebrana i w koncu zagospo-
darowana wtérnie na jednym z podworek gospodarczych
powstajacego $redniowiecznego miasta. Jednostka ta nie
zostata zbudowana na terenie Elblaga, zatozonego w 1237
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roku. W tym okresie uzywano juz do uszczelniania klamer
typu Bi C. Swiadectwem tego jest zespot jedenastu klamer,
datowanych na lata 1240-1280, ktére nie majg $ladéw za-
giecia nézek a wiec po odkuciu nie zostaty z jakichs$ po-
wodow uzyte do uszczelnienia kadtubéw (il. 46, tab. 8).
Zabytki te wskazuja, ze juz od poczatku istnienia Elblaga
wykonywano na miejscu reperacj¢ lub budowe nowych jed-
nostek ptywajacych uszczelnianych technika klamrowa,
a podczas tych prac zawieruszylo sie kilka niewykorzysta-
nych klamer.

Inng interesujaca obserwacja jest fakt, ze wystgpowa-
nie klamerek szkutniczych odkrytych dotychczas w El-
blagu, odnotowywanych od poczatkéw miasta, konczy sig
w pierwszej potowie XIV wieku. Mozna to ttumaczy¢ po-
wstaniem stoczni — stalego miejsca budowy statkéw zwa-
nego Lasztownig — usytuowana poza obrebem zabudowy
miejskiej, ponizej miasta, na prawym brzegu rzeki Elblag,
wymieniang w dokumentach od 1343 roku (Gierszewski
1961b, s. 27). Inng przyczyng braku mlodszych klamer
moze by¢ fakt rozwoju architektury murowanej i brak ko-
niecznosci moszcezenia gruntéw w obrebie zabudowy miej-
skiej Elblaga.

Doktadne datowanie warstw archeologicznych, z kt6-
rych pochodzg omawiane zabytki, pozwala uczynic jeszcze
jedng obserwacje. Datowanie klamer niewykorzystanych
wskazuje na zbiezno$¢ z typologia Vliermana, ktéra opie-
ra si¢ na precyzyjnie datowanych dendrochronologicznie
wrakach. Datowanie pozostatych klamer wskazuje na ich
,opdznienie” w stosunku do wspomnianej klasyfikacji, co
spowodowane jest zapewne okresem ich wykorzystania do
uszczelnienia kadtubéw dawnych jednostek ptywajacych.
Dlatego tez w warstwach kulturowych Elblaga z okoto
1250 roku spotykamy zaréwno starsze typy, jak A i B po-
chodzace z rozbieranych kadtubdw, jak i niewykorzystane
klamry typu C, wyprodukowane najprawdopodobniej na
miejscu w celu dokonywania remontéw lub budowy no-
wych jednostek.

Wszystkie wymienione drewniane elementy konstruk-
cyjne statkéw pochodzg z jednostek rozebranych okoto
potowy XIII wieku, stanowia wigc najstarsze zachowane
fragmenty jednostek uszczelnianych technikg klamrowa.
Byty to gléwnie ptaskodenne jednostki w formie typo-
wych statkéw rzecznych, ale stosowanie techniki klamro-
wej stato si¢ na tyle popularne, ze wykorzystywano ja do
reperacji takze innych typéw jednostek.

WRAK STATKU RZECZNEGO ODKRYTEGO W ELBLQGU

W I920R.

Poza obszarem Starego Miasta w Elblagu odkryto
w poblizu miasta kilka innych zabytkéw archeologicz-
nych zwigzanych z zegluga $rédladows. Jednym z nich
jest wrak Sredniowiecznego statku rzecznego, odkryty
w 1920 roku w trakcie poszerzania koryta rzeki Elblag
wzwigzku z budowa elblgskiego portu przemystowo-
-handlowego przy Browarze Angielski Zdr6j (niem. Eng-
lisch Brunnen). Wymagalo to poszerzenia o 20 m koryta
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na prawym brzegu rzeki, na odcinku okoto 1200 m oraz
rozebrania nadbrzeznej drogi i przebiegajacej wzdtuz
brzegu Sciezki holowniczej. Wrak zalegal przy 8,5 km
rzeki Elblag, okoto 450 m w dét rzeki od wejscia kanatu
Jagiellonskiego, nad rowem odwadniajacym, ktoéry prze-
biegal na wschéd od $ciezki holowniczej. W trakcie po-
glebiania 12 m na wschéod od starego brzegu, 2 metry pod
powierzchnig wody natrafiono najpierw na dziéb, a po-
tem, po wypompowaniu wody, odstonigto caty kadtub.
Pracami archeologicznymi kierowal archeolog elblaski
Bruno Ehrlich.

Wrak spoczywal nieznacznie przechylony na lewa
burte, dziéb byt skierowany w strone potudniowo-za-
chodnig. Kadtub byt do$¢ dobrze zachowany, brakowato
jednak najwyzszego pasa poszycia i wierzchotkéw wre-
gow. Czesci te najpewniej wyptynety po rozbiciu statku,
cze$ciowo ulegly zniszczeniu, miedzy innymi przez pty-
naca zimg kre. Za tym przemawia fakt, ze odpowiednio
wiecej klepek poszycia i wregdéw zachowalto sie na nizej
lezacej prawej burcie. Z opublikowanej dokumentacji wy-
nika réwniez, ze cz¢$¢ rufowa byla mocno zniszczona,
brakowato catkowicie rufowego odcinka dna, burt, wre-
gow oraz elementu konstrukeyjnego stanowigcego zakon-
czenie rufowe (il. 47).

W maju 1921 roku natrafiono jednak na dalsze pozo-
stalosci kadtuba, w tym belke, ktéra uznano za tylnice,
pierwotnie przybita do pawezy, z metalowymi elementa-
mi do zamocowania steru zawiasowego.

Po nieudanej prébie wydobycia statku w catosci, osta-
tecznie zdecydowano o pocieciu kadtuba na czesci. Nie-
stety, jak podaja autorzy badan, w trakcie tych czynnosci
duza ilo§¢ roztozonych na brzegu elementéw wraku zo-
stala rozkradziona. Tym niemniej zachowane pozostato-
$ci oraz wezesniej wykonane doktadne pomiary i fotogra-
fie pozwolily na podjecie proby rekonstrukeji i ztozenie
statku w cato$¢ w pobliskiej szopie.

W prace te aktywnie wiaczyli si¢ inzynierzy z pobli-
skiej Stoczni Schichaua, wsrdéd nich naczelny inzynier
Erich Steegmann, ktéry zostat wspétautorem opracowania
ogloszonego drukiem trzy lata p6zniej. Po wydobyciu wrak
przez dtugi czas czekal na przygotowanie dla niego odpo-
wiedniego pomieszczenia, ale ostateczne wysokie koszty
spowodowaly, ze poszczegdlne elementy statku zostaly
rozdane pracujacym przy wydobyciu robotnikom na opat
(Salemke 1973, s. 130). Jedynie dla muzeum miejskiego
w Elblagu, dzieki pomocy zarzadzajacego wowczas stocz-
nig Carla Carlsona, wykonano model statku. Model oraz
oryginaty dokumentacji zagingty w 1945 roku, tak wigc
jedynym zrédtem do analizy omawianego wraku pozosta-
je opublikowane 1923 roku opracowanie tego znaleziska
(Ehrlich, Steegmann 1923).

1 Z prac polskich autoréw oméwienie tego wraku zawiera artykul
M. Prosnaka (1980), stanowigcy bezkrytyczne powtdrzenie
ustalen badaczy niemieckich.
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II. 46. Klamry szkutnicze z Elblaga, ktore nie zostaty uzyte do uszczelniania statkow:

1 —nrinw. EM/XXV/448, 2 —nr inw. EM/XX/V1/376, 3 —nr inw. EM/XXIV/854, 4 —nr inw. EM/XXV1/442, 5 —nr inw. EM/
XXIV/839, 6 —nr inw. EM/EM/I1/1305, 7 — nr inw. EM/XXV1/397, 8 — nr inw. EM/XXVI1/935, 9 —nr inw. EM/II1/1628, 10 — nr inw.
EM/XV/5124. Chronologia: 1, 4-7 —ok. 1250 roku, 2 — po 1250 roku; 3 —lata 1240-1250; 8 —lata 1250-1270; 9, 10 — lata 1270-1280
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I1. 47. Statek rzeczny odkryty w 1920 roku w Elblagu in situ
(wg B. Ehrlicha, E. Steegmanna 1923).

Opis wraku

Rysunkowa rekonstrukeja inzyniera Steegmanna po-
kazuje, ze statek rzeczny z Elblaga mial silnie wydtuzony
kadtub o ptaskim dnie, ostrym dziobie, znacznie zwezonej
rufie (il. 48).

W ksztalcie kadtuba uderza smuklo$¢ i stosunkowo
silne wzniosy plaskiego dna, podnoszacego si¢ ku zakon-
czeniom na wysokos$¢ 80-90 cm, oraz znaczne nachylenie
dtugiej, prostej dziobnicy. Do budowy statku wykorzysta-
no catkowicie drewno debowe. Na klepkach nie zauwazo-
no naciec pity, jedynie §lady obrébki cieslica.

Dno zmontowano z czterech paséw poszycia o gru-
bosci ok. 8 ¢cm i szerokosci 65-70 cm, a pojedyncze klepki
mierzyty od 5,80 do 14,00 m dtugosci. Badacze niemieccy
nie znalezli w faczeniach dna materiatu uszczelniajacego,
jedynie zauwazyli pozostatosci smoty, ktérg zapewne byt
pokrywany caty kadtub. Pomiedzy wregiem 8 1 9 zareje-
strowano dtugie, plaskie szwy poprzeczne, wypelnione
uszczelnieniem konopnym i potgczone zelaznymi nitami.

Elementy usztywnienia poprzecznego tworzylo 29
dennikéw, rozmieszczonych w odstepach okoto 55 cm,
przymocowanych drewnianymi kotkami do klepek dna.
Z jednej strony burty przedtuzenie dennika stanowit natu-
ralny krzywulec tworzacy podparcie burty, z drugiej stro-
ny do dennika dosztukowany byt osobny wreg. Naturalne
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II. 48. Rysunek rekonstrukcyjny statku odkrytego w 1920 roku
w Elblagu (wg G. Salemke 1973)
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krzywulce uktadane byty naprzemianlegle. Od spodu den-
niki miaty wyciete przepusty Sciekowe.

Do rozchylonych na zewnatrz pod katem 120 stopni
wregéw mocowano klepki poszycia burtowego, ulozone na
zakladke. Przejscie dna w burty uzyskano, stosujac zembra-
ty, czyli wykonanej z jednego kawalka belki w przekroju
w ksztalcie litery L, ktérej dolne ramie przylegato do poszy-
cia dna, a rozwarte gorne tworzylo pierwszy pas poszycia.
Na zaktadke umocowano kolejny pas poszycia, ktory byt
potaczony zelaznym nitami. Na zewnatrz burt, od spodu,
do szwu Iaczacego obydwa pasy uzyto wlosia krowiego jako
materiatu uszczelniajacego, ktory byt podtrzymywany wbi-
tymi gesto obok siebie zelaznymi klamrami. Kolejny trzeci
pas poszycia byl masywniejszy, gdyz petnit role listwy lub
belki wzmacniajacej wzdtuznie konstrukeje burt. Elementy
te razem z zembratami stanowily jedyne elementy usztyw-
nienia podtuznego kadtuba. Z najwyzszego poszycia pozo-
staty tylko znikome resztki, pozwalajace jednak stwierdzi¢,
ze zastosowano tutaj bardzo rzadkie rozwigzanie w postaci
zakladki wewnetrznej.

Kadtub byt naprawiany, o czym $wiadczy reperacja trze-
ciego pasa poszycia lewej burty, gdzie pomiedzy wregami 24
i 26 zelaznymi nitami przymocowano drewniang fate. Byto
to jedyne miejsce, w ktérym badacze niemieccy zarejestro-
wali obecno$¢ mchu jako materiatu uszczelniajacego.

Dtuga, prosta belka dziobnicy byta u podstawy na dtu-
gosci jednego metra przymocowana drewnianymi kotkami
do dna. Po bokach miata wyciecia, stuzace do przyjecia za-
konczen burtowych paséw poszycia. Poszycie burt przybito
do dziobnicy recznie wykutymi gwozdziami.

Zakonczenie rufowe tworzyta belka o szerokosci 0,65 m,
w ksztalcie litery L, ktorej dolna czgsé byta przybita kotkami
do dna, natomiast gérna tworzyta pawezowe zakonczenie
kadtuba. Z opublikowanego opracowania nie wynika jasno,
czy element ten zostat znaleziony, czy jest to tylko rekon-
strukcja. Do pawezy miata by¢ przybita wspomniana, poz-
niej znaleziona belka, na ktérej osadzone byty kute z zelaza
czopy do mocowania steru zawiasowego. Wiosta nie znale-
ziono i zostato one uzupelnione ,w domyslnej formie”.

Blizej przodu, w jednej trzeciej dtugosci statku, we wre-
dze 19. liczac od rufy, wycigto czworokgtny wpust o wy-
miarach 120 x 130 mm, stanowiacy najprawdopodobniej
gniazdo masztu. Poza wspomnianym wpustem nie odno-
towano innych elementéw konstrukeyjnych stanowiacych
umocowanie osadzenia masztu. Tak wiec réwniez ,do-
mys$lnie” w rekonstrukeji statku dorysowano tawe masz-
towa z jarzmem na maszt, naktadang na krawedzie. Dalej
w kierunku dziobu we wredze numer 21 wycieto posrodku
kolejny prostokatny wpust o wymiarach 100 x 120 mm.
Wigksze zuzycie krawedzi w tym otworze pozwala przy-
puszczad o jego czgstym wykorzystaniu. Autorzy niemiec-
cy przypuszezali, ze by¢ moze jest to pierwotne gniazdo
masztu, ktore zostalo potem przeniesione dwa wregi da-
lej. Mniejsze wymiary sugeruja jednak, ze byl to raczej
otwér stuzacy do mocowania mniejszego masztu, czesto
wykorzystywanego do holowania jednostki lina pod prad
w przypadku braku wiatru.
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Poza tym dwa prostokatne wyciecia znajdujace poza
osig symetrii jednostki zaobserwowano we wregach 121 18,
trudno powiedzie¢, jakim celom mogty one stuzy¢.

Przy wredze 2 stwierdzono obecno$¢ niskiej grodzi,
ktéra uznano za podparcie niewielkiego pomostu rufowe-
g0, majacego stanowi¢ miejsce dla sternika obstugujacego
ster zawiasowy.

Wymiary zrekonstruowanego kadtuba byty nastepujace:

— dtugos¢ catkowita 22,25 m

— dtugo$¢ w dnie 19,87 m

— szeroko$¢ catkowita 4,40 m

—szeroko$¢ w dnie 2,97 m

—wysokos¢ burt na $rédokreciu 1,20 m.

Ponadto wykonano obliczenia wypornosci kadtuba,
ktore daty wynik 47,8 m?, a nosnos¢ kadtuba okreslono na
35 ton, przy 1 m zanurzenia.

Zabytki

We wnetrzu kadluba znaleziono duzg ilo$¢ dtugich
belek z drewna sosnowego i brzozowego, dwa wicksze
fragmenty cegiet i dachéwek pédznosredniowiecznych,
fragmenty stalowoszarego, toczonego naczynia ozdobio-
nego poziomymi rowkami, fragmenty drewnianej miski
z wytlaczang zewngtrzng strong, zelazne okucie tyczki do
odpychania (tzw. laski) i dolng szczgke dzika.

Chronologia

Wiek wraku zostat okreslony na okoto 1500 rok. Po-
niewaz zaden fragment wraku nie zachowat si¢ do naszych
czaséw, nie ma mozliwosci okre§lenia wieku metodami
datowania bezwzglednego. Pozostaje tylko krytyczne
ustosunkowanie si¢ do wezesniejszych wnioskéw na temat
chronologii statku elblgskiego.

Trzeba si¢ zgodzi¢ z obserwacja B. Ehrlicha, ze wyjatko-
we wymiary, przed wszystkim dtugosci i szerokosci klepek,
z jakich zbudowano kadtub, swiadcza o odlegtej metryce
tej jednostki. Bardziej szczegdtowych danych stuzacych
okreslaniu wieku statku dostarczaja: analiza kontekstu
jego zalegania oraz datowanie znalezisk z wnetrza statku
ijego otoczenia.

Jak juz wspomniano, wrak zalegat na starym dnie rzeki
na wschod od usypanej w formie watu $ciezki holowniczej
i pod dnem rowu odwadniajacego, przecinajac go swoja
szeroko$cia 1 dtugoscia. Musiat si¢ on wige znalez¢ na tym
miejscu zanim jeszcze powstaty wspomniane konstrukcje
brzegowe. Co do ich czasu powstania, zrédta archiwalne
nie podaja zadnych informacji. Natomiast znaleziska ar-
cheologiczne, na jakie natrafiono w trakcie ich rozbiérki
dowodzg, ze wat ten zostat usypany w XV lub najp6zniej
na poczatku XVI wieku.

Powstanie tych konstrukeji zwigzane jest z waznym
wydarzeniem dla portu elblaskiego, jakim byto w 1483 r.
zamkniecie koryta starego Nogatu. Decyzja ta zostata po-
dyktowana potrzebg zmniejszenia zagrozenia zapiaszcze-
nia rzeki Elblag. Przerwane potaczenie z Nogatem bylo
powazng przeszkoda w ruchu statkéw z Polski. Aby ten
problem rozwiazaé, Elblag zostal potaczony z Nogatem
kanatem o dtugosci ponad 5 km, zwanym Jagiellonskim
(Dtugokecki 1993).
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Zapewne z tymi przeksztalceniami zwigzana jest rozbu-
dowa urzadzen brzegowych przy rzece Elblag, tzn. usypa-
nie watu holowniczego, pod ktérym zalegal statek. Z tych
rozwazan wydaje si¢ tez wynikac to, ze lata okoto 1500
stanowig terminus ante quem zatopienia statku elblaskiego.

Takze przedmioty znalezione wewnatrz statku, kto-
rych chronologie dalo si¢ przyporzadkowa¢, potwierdza-
ja takie datowanie statku. Wyjatkiem mogtaby by¢ mata
srebrna moneta z 1709 roku, ktéra miata si¢ znajdowac
w burcie statku, ale znalazca monety przekazat ja dopiero
po p6t roku od momentu podniesienia statku, co podwaza
wiarygodno$¢ znaleziska.

Obecnie wiek statku mozemy probowaé okresli¢ na
podstawie ksztattu klamer. Klamerki uzyte do uszczelnia-
nia poszycia statku z Elblaga miaty dtugos¢ grzbietu wyno-
szaca 60 mm ina tej podstawie mozna je zaliczy¢ do typu F,
co pozwala okresli¢ okres powstania statku na druga poto-
we XV wieku i potwierdzi¢ ustalenia badaczy niemieckich.

Przeznaczenie

Najwigcej watpliwoséci budzi dzisiaj sprawa przyjetych
niektérych rozwigzan rekonstrukeyjnych. Najbardziej ra-
zacy jest sposob rekonstrukeji zakonczenia rufowego. Po-
stuzono sie tutaj luznymi elementami odkrytymi poza ka-
dtubem statku, a z opracowania nie do konca jest jasne, czy
forma pawezy to oryginalnie zachowany element czy detal
rekonstruowany, i czy kadtub konczyt si¢ na rekonstru-
owanym wregu numer 1 czy raczej na faktycznie zachowa-
nym wregu 2, ktéry mogt de facto by¢ wregiem pierwszym.
W swojej rekonstrukeji E. Steegmann przyznal, ze steru
nie odnaleziono, wigc urzadzenie sterowe zostato uzupel-
nione w ,domy$lnej formie”. Ponadto, poniewaz wedtug
niego statek elblaski ,przedstawia rodzaj statkéw, jakie
znajduje si¢ jeszcze dzisiaj na rosyjskich rzekach”, dosy¢
tatwo mozemy odnalez¢ zrodto inspiracji, ktore postuzyto
do rekonstrukeji urzadzenia sterowego. Byly to popularne
w XIX i 1. potowie XX wieku statki kuronskie, zwane tez
kurenkanami (niem. Kurische Reisekahn), ktére obstugiwa-
ty ruch towarowy miedzy Klajpeda a Gdanskiem, zacho-
dzac tez po litewskie zboze do Tylzy n. Niemnem, a nawet
do Kowna. W okresie tym czgsto statki te spotykano na
Zalewie Kuronskim, Dejmie, Pregole, Zalewie Wislanym,
Szkarpawie, Dolnej Wisle, Leniwce i Mottawie. Byly to
statki ptaskodenne, wyposazone w jeden lub dwa masz-
ty z takielunkiem o ozaglowaniu gaflowym oraz miecze
boczne. Bardzo mocna, solidna i trwata budowa byta przy-
czyna duzej masy jednostki, ale tez znacznej zywotnosci,
przekraczajacej czesto 40 lat eksploatacji. W czgsci rufowej
pomieszczona byta kajuta i kuchnia, a na tylnicy znajdowat
si¢ krotki, ale wysoki ster, zapewniajacy dobra sterowno$é
(il. 49). Jednostki te miaty zréznicowane wymiary: dtugosé
od 25 do 40 metréw (Jaeger 1995).

Nie tylko urzadzenie sterowe, ale takze sposéb ufor-
mowania rufy w rodzaj nawisu zakonczonego tylnica
wienczgca pionowe, stepkowe wyostrzenie rufowe w czesei
podwodnej kadtuba, jak wynika z opracowania jest zre-
konstruowanym elementem, dorysowanym w miejscu nie-
zachowanej rufowej czesci dna.
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Takie rozwigzanie nie znajduje dzisiaj blizszych analogii
w konstrukejach statkéw rzecznych, a raczej przypomina
ksztatty nowozytnych statkéw pelnomorskich w formach
dobrze znanych z biezgcej pracy inzynierskiej w dwczesnej
stoczni. W 1920 roku nie bylo zadnych innych znalezisk
archeologicznych statkéw rzecznych, a tematyka ta nie cie-
szyla si¢ wigkszym zainteresowaniem, stad nie byto mozli-
wosci odwolania sie w procesie rekonstrukeji do blizszych
analogii archeologicznych i pozostawata do wykorzystania
wiedza techniczna z przetomu XIX 1 XX wieku.

Uznajac w dotychczasowej rekonstrukeji statku elbla-
skiego elementy zakonczenia rufowego — takie jak: tylnica,
ster wraz z pomostem rufowym dla sternika przy pawezy,
wyostrzenie podwodne kadtuba — za nawigzania do jedno-
stek z przetomu XIX i XX wieku, mozna przyjac, ze wznios
plaskiego dna, przynajmniej w czesci rufowej, a niewyklu-
czone, ze takze w dziobowej, nie musiat by¢ tak wysoki.
Jednak w sytuacji braku bardziej szczegdtowej dokumenta-
¢ji trudno powiedzied, o ile mogt on by¢ nizszy. W kazdym
razie bardziej prawdopodobne jest, ze urzadzenie sterowe
tej jednostki stanowito dtugie wiosto sterowe, a sternik kie-
rowal z pomostu umieszczonego w czesei rufowej. Grodz
znajdujaca si¢ przy pierwszym denniku nalezatoby zatem
uzna¢ za §lad po zabudowaniach rufy.

Poza wzniosem dna, wygladem zakonczenia rufowego,
typem urzadzenia sterowego, pozostate cechy statku elbla-
skiego mozna uzna¢ w duzym stopniu za odpowiadajace
oryginalnemu wygladowi statku. Nie ma jedynie pewnosci,
czy kadtub konezyt si¢ na pierwszym, czy drugim denniku,
jednostka mogta wigc by¢ ok. 60 cm krétsza, a pawez kilka-
dziesiat centymetrow szersza.

Kolejng kwestig jest wykorzystanie omawianej jed-
nostki. Badacze niemieccy uznali, byta ona przeznaczona
do zeglugi w gére Wisty, w glab Rzeczypospolitej i nie wy-
kluczali, ze by¢ moze zostala zbudowana na terenie 6w-
czesnych ziem polskich. Kolejne odkrycia archeologiczne,
a przede wszystkim duze podobienistwo w zakresie wymia-
réw, proporcji i zastosowanych rozwigzan konstrukeyjnych
do wraku z Kobylej Kepy $wiadcza, ze tradycja wykonywa-
nia tego typu jednostek nad Zalewem Wislanym si¢ga XIII
wieku.

Natomiast lokalizacja miejsca odkrycia wraku wskazu-
je na wykorzystywanie tych jednostek na Zalewie Wisla-
nym i w dolnych odcinkach rzek zasilajacych ten zbiornik.
Elblag charakteryzuja specyficzne warunki zeglugowe,
wyrézniajace go wirdd szeregu innych portéw sasiednich.
Zbudowany nad waska rzeka, potaczony byt z Baltykiem
plytkim Zalewem Wislanym i jeszcze plytsza rzeka Elblag,
systematycznie zapiaszczanymi przez wpadajacy do Za-
lewu Nogat. Ujscie rzeki do Zalewu tworzylo tzw. Glebig
Elblaska, pelniaca funkeje redy, odlegtej jednak az 19 km
od portu. Z tych wzgledéw wlasciwym portem morskim
Elblaga z biegiem czasu staje si¢ Pitawa (Gierszewski 1959).
Natomiast szlakiem wodnym wiodacym w gtab Polski byt
Nogat, a po zasypaniu jego starego koryta jedynym pota-
czeniem z tg rzeka staje si¢ Kanat Jagiellonski. Wrak stat-
ku elblgskiego zostat znaleziony ponizej wejscia do Kanatu
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I1. 49. Ster statku kuronskiego z XIX-XX wieku (niem. Kurische Reisekahn), ktory wraz z catym ksztattem uformowania rufy zostat
ujety w rekonstrukeji statku elblaskiego odkrytego w 1920 r.

Jagiellonskiego, a wiec poza srodladowym szlakiem prowa-
dzacym w kierunku Wisty. Jednostka ta zatem zeglowata
pomiedzy portem a jego reda, stad mozemy przypuszczad,
ze pelnita role pomocnicza, stuzac do przewozenia tadun-
kéw z Elblaga do zakotwiczonych na Zalewie statkéw pet-
nomorskich o wigkszym zanurzeniu. O duzym znaczeniu
takiej zeglugi $wiadczy fakt, ze juz w XIV wieku w Elblagu
powstal cech przewoznikéw zajmujacych sie posrednic-
twem w dostawie towaréw ze spichlerzy na rede lub do
Pitawy, ktéry istniat jako wazny cech armatorski w XVIII
wieku. Juz pierwszy statut cechu z 1421 roku przewiduje
monopol zeglugi przewoznikéw elblaskich na rzece Elblag,
Nogacie oraz szlaku taczacym miasto Elblag z Gdanskiem
i Krélewcem, co prowadzito do szeregu konfliktéw praw-
nych, zwlaszcza miedzy Elblagiem a Krélewcem, z racji
wspdlnej eksploatacji portu w Pitawie (Gierszewski 1959).
Akwen zeglugowy, czyli wody Zalewu i nizinne odcinki
duzych rzek, gdzie tworzg si¢ wyzsze fale, mogt wptywac
na adaptacje ptaskodennego kadluba do panujacych wa-
runkéw zeglugowych. Uformowanie znacznego wznio-
su dna, zwlaszcza w przodzie statku, chronito jednostke
przed zalewaniem przez wyzsze fale. Réwniez dtugi, wa-
ski kadtub, bedacy w swoich proporcjach wynoszacych
L/B=1/5 bardzo smuktly, z silnie wygietym dnem, korzyst-
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nie zmniejszal opér kadluba na wodzie, czyli zwigkszat
jego predkosé.

Wyjatkowe w statku elblaskim jest réwniez mocowanie
na zaktadke od wewnatrz gérnego relingowego pasa poszy-
cia. Na terenie ziem polskich nie spotkano jak dotychczas
nigdzie takiego rozwigzania, a w materiale archeologicz-
nym z Europy odnotowano tylko nieliczne przyktady za-
stosowania wewnetrznej zaktadki (McGrail 1999, s. 148-
149). Takze w tradycyjnie budowanych lodziach Morza
Pétnocnego i Battyku nie spotyka si¢ konstrukeji o burtach
wykonanych ta technika (Litwin 2005, s. 347-348).

Przyczyna zastosowania takiego rozwiazania mogto
by¢ dazenie do zapewnienia odpowiedniej statecznosci
kadtuba przy jednoczesnym utrzymaniu jego ograniczonej
szerokosci. Mniejsza szerokos¢ kadtuba byta wazna szcze-
golnie w trakcie przeptywania przez budowle hydrotech-
niczne, na przyktad $luzy. W XV wieku najblizsze tego
typu budowle budowane byly na rzece Dejmie w zwigzku
z trudno$ciami z utrzymaniem zeglownosci tej rzeki. Sta-
nowita wéwczas wazny odcinek szlaku srodladowego, wio-
dacego z Zalewu Wislanego, w gore Pregoly, a nastepnie
rzeka Dejmg do Zalewu Kuronskiego i dalej w gore rzeki
Niemen. Umozliwiat on rzeczny transport towaréw w ra-
mach szerokiej wymiany handlowej prowadzonej w XV
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wieku pomigdzy o$rodkami znad dolnej Wisty a osrodka-
mi miejskimi nad Niemnem oraz na Litwie (Forstreuter
1931, s. 7-13). W XV wieku zakon krzyzacki narzucat kup-
com miast pruskich dodatkowe clo z tytutu utrzymywania
§luz na Dejmie (Biskup 1978, s. 515-517).

Przyktadem, ze nie tylko kupcy miast pruskich korzy-
stali z tej drogi wodnej, moze by¢ sytuacja opisana w kroni-
ce Jana Dtugosza. W 1408 roku ,,Krdl Polski Wadystaw do-
wiedziawszy sig, ze Litwa niszczeje od dotkliwego i niebez-
piecznego glodu,[...] posyta na Litwe dwadziescia duzych
pelnych zboza statkéw, ktére miaty ptynac rzekg Wisty az
do Ragnety, a stad w gore rzeka Niemnem. Uprowadzono
je do Ragnety na rozkaz mistrza pruskiego Ulryka von Jun-
gingen [...] w wyniku czego ta ...wielka szkoda poruszyta
kroéla polskiego Wiadystawa i zaczal zdecydowanie mysle¢
o wszezeciu wojny z Krzyzakami.” (Dlugosz 1982, s. 27).
Poniewaz wspomniane zboze pochodzito z krélewskich
spichlerzy w ziemi kujawskiej, mozna przypuszczad, ze kro-
lewska flota zaopatrzeniowa zostata wystana z Bydgoszczy.

Od nazwy tej rzeki stworzono nazwe statku okreslane-
go w zrodtach jako Deimeschiffe (Deymschiffe). Inwentarze
komturstw krzyzackich Krélewca, Elblaga, Balgi, Ragne-
ty, Klajpedy wymieniaja statki tego typu (GAB, s. 9, 85,
257). Inng nazwa, jaka uzywano zaréwno do jednostek na
Niemnie i Pregole, jak i nad dolng Wistg w stosunku do
mniejszych statkéw transportowych, jest nasuta. Nazwa
ta wywodzi si¢ albo od stowa ,nosi¢” brzmiacego w jezy-
ku litewskim neszu, neszti, albo od sformulowania ,nosa-
te todzi”, majacym opisywa¢ charakterystyczny zadarty
dziéb statku (Euczynski 1986, s. 185, 210). Nazwa zostata
tu przyswojona i stosowana lokalnie dla okreslenia mniej-
szych ptaskodennych jednostek transportowych z zatoga
od 5 do 7 os6b, mogacych zabiera¢ do 20 tasztéw towaru
(Domzat 2007, s. 182).

Trudno z calg pewnoscig stwierdzi¢, czy zastosowanie
odwrotnej zakladki w kadtubie statku elblaskiego wyni-
kato z dostosowania do specyfiki zeglugi do miast usytu-
owanych nad Niemnem, ale nalezy pamigta¢ o mozliwosci
sporzadzania waskich kadtubéw statkéw rzecznych dosto-
sowanych do §luzowania juz w XIV i XV wieku, a uwzgled-
niwszy duzy ruch statkéw na wspomnianej trasie w XV
wieku, nalezy bra¢ pod uwage duze prawdopodobienstwo
wykorzystania tej jednostki do rejséow $rédladowych na
Litwe.

W okolicach Elblaga do 1945 odkryto co najmniej
dwa kolejne wraki (Ehrlich, Steegmann 1923; Salemke
1973, 5. 130-131), ale nie przeprowadzono wigkszych ba-
dan archeologicznych. Na pierwszy z nich natrafiono we
wrze$niu 1920 roku podczas prac melioracyjnych prowa-
dzonych na polu Ericha Friesena w miejscowos$ci Kazimie-
rzowo (Ellerwald I). Statek ten spoczywat w przyblizeniu
600-700 m na péinoc od starego koryta Nogatu, niedaleko
przeprawy promowej do dzielnicy Elblaga Rubna (niem.
Robacher Fihre) na gtebokosci 1% m. Bruno Ehrlich, ktéry
przebadat ,natychmiast w dwa dni” ten statek, stwierdzit,
ze budowa, sposob uszczelnienia, zastosowanie identycz-
nych klamer zelaznych przy uszczelnianiu wskazuja, ze
wrak ten byt bardzo podobny do wcze$niej oméwionego.
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I1. 50. Wydobycie w 1991 roku stewy z rzeki Elblag
(fot. P. Smolarek)

Zatongt on w tym miejscu przed 1483 rokiem, prawdopo-
dobnie poniesiony w wyniku wysokiej fali lub powodzi.
Wiadomo réwniez, ze w trakcie II wojny §wiatowej odko-
pano niedaleko trzeci wrak statku tego typu, lecz nie za-
chowala si¢ zadna dokumentacja na ten temat (Salemke
1973, s. 131).

W Nowym Dworze Gdanskim na przetomie XVIII
1 XIX wieku odkryto przy okazji kopania studni fragment
steru oraz kotwice nalezace do blizej nieokreslonej jed-
nostki drewnianej (Hartwich 1772, s. 45, Domzat 2007,
s. 197). Brak tez doktadnych danych co do lokalizacji zna-
leziska oraz glebokosci jego zalegania. Domysla¢ si¢ moz-
na, ze podobnie jak wraki z Elblaga statek ten zatonat lub
zostat porzucony w dawnym korycie cieku wodnego lub na
6wezesnym brzegu Zalewu Wislanego.

POZOSTAEOSCI SREDNIOWIECZNEGO STATKU

RZECZNEGO ODKRYTE W RZECE ELBLQG W 1991 ROKU

Wiosng 1991 roku, podczas prac niedaleko wejscia
do basenu Urzedu Morskiego w Elblagu, znajdujacego si¢
przy rzece Elblag, poglebiarka natrafita na pozostatosci
kolejnego statku (il. 50). Wydobyto wtedy debowsg, 4-me-
trowg dziobnice statku rzecznego, ktéra zostata zabezpie-
czona i przewieziona do Pracowni Konserwacji Central-
nego Muzeum Morskiego w Tczewie (Jagielska, Rodzik
2004, s. 370-371).

Odnaleziong stewe¢ wykonano z jednego prostego ka-
watka pnia debu, z naturalnym odgatezieniem w czesci dol-
nej, bedacej zapewne miejscem rozwidlenia drzewa (il. 51).
Stewa jest dobrze zachowana, ma ona (patrzac z boku)
dtugos¢ 4,20 m, maksymalng szeroko$¢ 37 cm iwysokosé
30 cm, a wraz z naturalnym odgalezieniem w cz¢éci dolnej
wysokos¢ wzrasta do 50 cm. Jej wierzchotek jest zniszczony,
zapewne na skutek dlugoletniego wystawania z dna rzeki
(byt to najwyzszy element kadtuba statku rzecznego), stad
dlugos¢ calej stewy mogla by¢ wieksza. W przekroju po-
przecznym jest zblizona do trapezu z zaokraglona wezsza
(zewnetrzng) powierzchnia.

Na zewnetrznych plaszczyznach widoczne sa czte-
ry wpusty — wyprofilowane wyciecia stuzace do przyjecia



IV. PEASKODENNE JEDNOSTKI BEZSTEPKOWE

Y R

fied

: v"g; P, e e T T

le

A—A D—D c—2C

=i =

I1. 51. Rysunek dziobnicy statku rzecznego wydobytej w 1991 roku z rzeki Elblag

10 cm

I1. 52. Fragment przystewowej klepki poszycia odkrytej w trakcie badan podwodnych prowadzonych w 2006 roku w rzece Elblag

burtowych paséw poszycia biegnacych na zaktadke, ktére
mocowano pod katem okoto 20 stopni. Szerokos¢ paséw po-
szycia wynosita od 27 do 30 cm. Mocowano je do stewy zela-
znymi gwozdziami, kwadratowymi w przekroju o bokach 8
x 8 mm z tebkami o $rednicy 5 cm. Trzy gwozdzie zachowaty
si¢ po mocowaniu najnizszego pasa lewej burty, a jeden réw-
niez najnizszego pasa prawej burty. Slady po gwozdziach
widoczne we wpustach wskazuja, ze kazda klepka poszycia
byta mocowana do stewy zazwyczaj 4 gwozdziami.

W dolnej czgsci stewy pozostawiono wypust o dtugosci
70 ¢cm i zmniejszajacej sie szeroko$ci od 37 do 20 c¢m, od-
chodzacy pod tym samym katem co pasy poszycia. Stuzyt
do mocowania stewy do kadluba. W przekroju poprzecz-
nym ma on ksztalt zblizony do sptaszczonej litery T z gor-
nymi ramionami o wysokosci 9 cm i podstawa o wysoko-
§ci 7 ecm. Od spodu zachowat sie gwo6zdz, ktory stuzyt do
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przymocowania dziobnicy do klepek dna. Podobna role
mogt spelnia¢ drewniany kofek o $rednicy 3,5 c¢cm, ktéry
widoczny jest w drugiej krawedzi. Zakonczenie omawia-
nego wypustu stewy zachowato si¢ w bardzo ztym stanie,
stad nie wiadomo, czy istnialy inne mocowania stewy do
dna statku. Ponadto na krawedzi wewnetrznej w stosunku
do kadluba widoczne sa jeszcze $lady po dalszych czterech
kotkach, stuzacych do mocowania innych elementéw, za-
pewne usztywniajacych kadtub. Peknigcia w stewie zostaty
uszczelnione mchem z gatunku Drepanocladus vernicosus
(Gos, Ossowski 2009, s. 116).

W 2006 roku podjeto prace terenowe w celu ustalenia
kontekstu odkrycia tego zabytku oraz lokalizacji dalszych
pozostatosci sredniowiecznego statku rzecznego. W trak-
cie tych prac ustalono, ze pozostata cze¢s¢ kadtuba zalega
pod wspdtczesnym nabrzezem rzeki, zbudowanym ze
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I1. 53. Zachowana we fragmencie zelazna klamra szkutnicza
stuzaca do przyciskania materiatu doszczelniajacego z klepki
odkrytej w 2006 toku w rzece Elblag

szczelnej metalowej Scianki przykrytej betonowa wylewka
(Ossowski 2009b).

Odnaleziono wéwczas element poszycia pochodzacy
z tej samej jednostki co stewa (il. 52). Odkryty zabytek to
fragment klepki przystewowej, czesci pasa poszycia pra-
wej burty, o zachowanej dtugosci 60 cm i szerokosei 19 cm
oraz grubosci od 47 do 68 mm. Element ten zachowany byt
w okolo potowie pierwotnej szerokosci.

W klepce widoczne sa dwa otwory po gwozdziach,
ktérymi mocowano klepke ze stewg. Zachowany fragment
ma sfazowang gléwna krawedz na szerokosci 43 mm na
przyjecie nastepnej klepki oraz ukosowanie w celu umoco-
wania jej we wpuscie stewy. W klepce zachowaty si¢ dwa
gwozdzie kwadratowe w przekroju o boku 10 mm, o okra-
glych tebkach o $rednicy 46 mm, na wewnatrz mocowane
na prostokatnych podktadkach o wymiarach 35 x 39 mm.
Stuzyty one do mocowania z kolejnym pasem poszycia i zo-
staty wbite co 17 cm.

Interesujacym detalem konstrukeyjnym tkwigcym
w tejze klepce byta zelazna klamra, stuzaca do mocowania
materiatu doszczelniajgcego kadtub. Materiat ten w postaci
mchu umieszczany byl pomigdzy pasem poszycia a stewa
i przykrywany drewniang listwa, a ta z kolei mocowana
klamra (il. 53). Klamerka jest peknieta wzdtuznie; jej za-
chowana dtugos¢ wynosi 60 mm, szeroko$¢ 28 mm, za$ ra-
mi¢ o prostokatnym przekroju 8 x 3,6 mm ma 34 mm dtu-
gosci. Po innych klamrach zachowatly si¢ tylko niewielkie
otwory w klepce, pozwalajace ocenié, ze byty one rozmiesz-
czone co 10 cm. Klamre mozna zaliczy¢ do typu F i wiek jej
okresli¢ na druga potowe XV wieku. Wiek ten rézni sie od
wynikéw uzyskanych metodami datowania bezwzglednego
stewy i klepki.

Wyniki pomiaru “C metoda wiggle matching wskazuja,
ze wiek najmlodszego stoja stewy mozna okresli¢ na lata po
1315 roku, za$ analizy dendrochronologiczne stoja ze stepki
okreslaja jego wiek na lata po 1282 roku. Obydwa elementy
byty jednak znacznie obrobione w celu nadania odpowied-
niego ksztaltu dziobnicy i koncéwki wpustu klepki, w trak-
cie ktorych znaczna ilo§¢ drewna ze zewnetrznymi stoja-
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mi zostala usunigta. Tak wigc klamra w tym przypadku
wskazuje, ze mamy do czynienia ze statkiem, ktory zatonat
w tym samym okresie, co pierwszy wrak elblaski odkryty
w 1920 roku. Wraki te reprezentowaty podobny typ statku,
o czym $wiadczy podobiefistwo dziobnic, sposobu budowy,
uszczelniania, wymiary klepek i nitéw.

Kopyra Kgpra

Kolejny wrak, ktéry nalezy wigzaé ze sredniowiecznym
Elblagiem, odkryty zostal w Kobylej Kepie koto Sztutowa,
gdzie zalegal przy kanale stanowigcym péinocna odnoge
Wisty Krolewieckiej na linii péinoc—potudnie (il. 54). Ba-
dania archeologiczne tego wraku wykonano w 2000 roku.
Po zakonczeniu sporzadzania dokumentacji rysunkowej,
fotograficznej i pobraniu probek wrak i caty wykop zostat
ponownie zasypany piaskiem.

Z konstrukeji zachowata sig tylko cze$¢ denna i trudno
z calg pewnoscig okresli¢, ktore z zakonczen tworzylo rufe,
a ktore cze¢$¢ dziobowy (il. 55). Wyzsze partie statku, jak
burty czy stewy, nie zachowaty si¢. Plaskodenny de¢bowy
kadtub mierzy 21,76 m dtugosci i 3,12 m szerokosci.

W przekroju wzdtuznym widoczne jest, ze zakoncze-
nie ,,pétnocne” bylo wygiete do gory na dtugosci (il. 56).
Podobnie bylo zapewne z czescig ,,potudniowy”, lecz sil-
niejsze zniszczenie tej czeSci powoduje, ze obecnie takie
uksztattowanie zakonczenia jest niewidoczne. Cata kon-
strukcja stopniowo zaglebia sie w kierunku czesci ,,potu-
dniowej” ijest lekko przechylona na strone ,wschodnig”.

Dno statku tworzy pig¢ masywnych, osiagajacych po-
nad 60 cm szerokosci klepek poszycia, taczonych na styk.
Debowe klepki maja grubosé¢ od 5,5 do 6,6 cm i byly darte
stycznie w stosunku do macierzystego pnia. Skrajne klep-
ki denne osiagaja swa najwigksza szeroko$¢ w $rodkowej
czesei statku, tagodnie zmniejszajac swoja szerokosé¢, az
do zupetnego wytracenia si¢ przy zakonczeniach. Nada-
walo to wrzucie z géry wrzecionowaty, smukty ksztatt.
W klepkach od strony zewngetrznej dna wykonywano rowki
o przekroju w ksztalcie litery V, ktére wypetniano mchem.

I1. 54. Zdjgcie lotnicze pokazujgce miejsce odkrycia wraku
w Kobylej Kepie (na podstawie zdjgcia W. Stgpnia
opr. W. Ossowski)
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W trakcie badan wydobyto prébke uszezelki z mchu
spomigdzy klepki dennej a belki krawedziowej. Ma ona
w przekroju ksztatt trapezu o dlugosciach podstaw 0,4 cm
i2,3 cm oraz wysokosci 2,8 cm. Ekspertyza probki materia-
tu uszezelniajacego wskazuje, ze w badanej probee znajdo-
wal si¢ jeden gatunek mchu: z rodzaju Drepanocladus (Gos,
Ossowski 2009, s. 114). Mech dociskata waska drewniana
listwa przybita zelaznymi klamrami. Listwa wykonana
byta z dgbu (Quercus sp.), miata w przekroju ksztatt tréjka-
ta rozwartego u dtugosci bokéw 1,3 cm na 1,7 em, i dtugo-
$ci podstawy 2,6 cm. Klamerki w uszczelnieniu zembratu
rozmieszczone byty co okolo 5,5 cm. Biorac pod uwage, ze
catkowita dtugos$¢ szwéw poszycia dna wynosi 132 m, to do
uszczelnienia tylko czesci dennej potrzeba bylo 2640 sztuk
klamerek. Wydobyte klamry maja dtugo$¢ grzbietu pomie-
dzy 31 a 35 mm, na podstawie ksztaltu grzbietu mozemy je
zaliczy¢ do typu D1 typologii Vliermana (il. 57).

Dno wzmacniaty debowe, plaskie denniki mocowa-
ne do klepek sosnowymi kotkami o $rednicy 3 cm. Den-
niki umieszczone sg nieregularnie, co 33-63 c¢cm 1 maja
szeroko$¢ od 28 do 35 cm. Grubo$¢ dennikéw wynosi od
7 do 8 cm. Na przemian, na skrajach krawedzi dennikéw
widoczne sa prostokatne wyciecia lub §lady zniszczenia.
Wskazuje to, ze pierwotnie denniki wykonane byty z natu-
ralnie wyro$nietych krzywulcéw, ktérych dtuzsze ramiona
wzmacniaty dno, natomiast krétsze wspieraty pasy poszy-
cia burtowego. Wregi byty usytuowane naprzemianlegle.
W czwartym denniku, liczac od zakonczenia ,,p6éinocne-
go0”, wyzlobiony zostat prostokatny otwér o wymiarach 11
na 11 cm, stuzacy prawdopodobnie jako gniazdo masztu
albo wpust na zamocowanie masztu holowniczego. Takie
usytuowanie wskazywatoby, ze czg¢$¢ péinocna stanowi
dziéb, natomiast czg¢$¢ potudniowa — rufe statku, ktorej
szeroko$¢ dowodzi, ze byla zakonczona paweza.

Przejscie dna w burte tworza wyztobione belki, w prze-
kroju poprzecznym w ksztalcie litery ,L”. Takie rozwigza-
nie wzmacniato wzdtuznie catg konstrukcje oraz zapew-
niato wigksza szczelno$¢ kadtuba w tym miejscu. Wysokosé
belki krawedziowej wynosi 19 cm przy szerokoséci okoto

II. 56. Wrak z Kobylej Kepy w rzucie wzdtuznym i poziomym oraz przekréj poprzeczny
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II. 57. Klamerki uzyte do podtrzymywania uszczelki z mchu pomigdzy klepkami dennymi statku z Kobylej Kepy

6 cm. Dtuzsze ramig belki rozchyla si¢ pod katem 120 stop-
ni w stosunku do ptaszczyzny dna. Zembraty taczone sa na
styk do klepek poszycia dennego oraz mocowane sosnowy-
mi kotkami wpuszczonymi ukosnie do krawedzi dennika.
Goérna, zewnetrzna krawedz omawianego elementu ma sfa-
zowana powierzchnig, co $wiadczy, ze stanowit on rowek
na uszczelke do przyjecia kolejnego pasa poszycia burtowe-
go metodg na styk. Taki sposéb mocowania klepek burty
potwierdza obecno$¢ w tym miejscu $ladéw metalowych
klamerek.
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Wszystkie kotki stuzace do mocowania poszczegdlnych
elementéw szkutniczych wykonane byty z drewna sosno-
wego. Jedynie kotek stuzacy jako szpunt do otworu spusto-
wego, umiejscowiony w dnie za 11 dennikiem, sporzadzono
z drewna brzozowego (Jagielska 2010).

W wewngtrznej powierzchni ,wschodniej” belki kra-
wedziowej znajduje si¢ reperacja w postaci debowej klep-
ki o wymiarach 45 cm na 9 ¢cm i grubosci 1,2 ¢cm, dobitej
gwozdziami do belki; dociskajaca uszczelka wykonana
z tkaniny pétwetnianej o wymiarach 40 na 4-6 cm (Maik
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2001). Tego typu prowizoryczne naprawy uszczelniania sa
dosy¢ czgsto spotykane we wrakach z réznych epok (M&l-
ler-Wiering 2004).

Precyzyjne ustalenia dotyczgce czasu powstania ba-
danego wraku przyniosty analizy dendrochronologiczne.
Jedna z probek, zawierajaca kompletnie zachowang war-
stwe drewna bielastego z najmlodszym stojem z 1291 AD
pozwala przyjaé, ze statek z Kobylej Kepy zostat zbudowa-
ny wkrétce po tej dacie (il. 58).

Na podstawie wykonanych badan dendrochronolo-
gicznych mozna stwierdzi¢, ze wiekszos¢ elementéw kon-
strukcyjnych statku zostata wykonana z réznych drzew
rosngcych w tym samym czasie oraz ze drewno to bylo
transportowane na miejsce budowy z réznych, niewyklu-
czone, ze ze znacznie oddalonych rejonéw (il. 59). Nie za-
obserwowano natomiast, aby miejsce pochodzenia drewna
pokrywalo si¢ z przeznaczeniem materiatu na specyficzne
elementy, np. takie jak klepka denna czy dennik. Informa-
cje historyczne dotyczace organizacji i techniki produkeji
statkow u schytku XIII wieku oraz rozwdj szkutnictwa
w tym okresie wskazuja, ze statek odkryty w Kobylej Kepie
zostat zbudowany w osrodku stoczniowym wyposazonym
w sktady réznorodnego surowca drzewnego, najprawdopo-
dobniej w stoczni elblaskiej.

Nie wiemy, co spowodowalo zatonigcie statku i dopro-
wadzito do tak mocnego jego zniszczenia. Najprawdopo-
dobniej powtoka lodowa lub silne falowanie doprowadzity
do zniszczenia burt i wystajacych wregoéw ptytko zalegaja-
cego wraku. Nie mozna wykluczy¢, ze wrak zostat czescio-
wo rozebrany po zatonigciu. O tym, Ze zegluga nie nalezata
w tym czasie do zaj¢¢ bezpiecznych, informuje nas doku-
ment z okoto 1292 roku, kiedy to Rada miejska Elblaga
skarzy si¢ u ksigcia pomorskiego Msciwoja na napasci na
statki elblaskie, dokonywane przez milites Pomeranorum
(PU 1882, s. 444).

Teren dzisiejszej Kobylej Kepy stanowil w §rednio-
wieczu cze$¢ Zalewu Wislanego. Gléwna odnoga Wisty
Elblaskiej — Wista Krolewiecka, w sasiedztwie ktorej do-
konano odkrycia opisywanej tu jednostki ptywajacej, byta
w pelni uksztattowana dopiero w potowie XV wieku. Na
mapie Berndta z 1600 roku nosi ona jeszcze nazwe Babker
Wiessel i der Rein. Nie wiadomo, czy Sztutowo w polowie
XV wieku lezato przy Zalewie, czy tez jak w XVI wieku
juz w pewnym od niego oddaleniu, oddzielone przez kepy.
Dokladny zasigg delty tego rejonu mozna ustali¢ dla okolo
1600 roku.

W sumie mocno zniszczony wrak z Kobylej Kepy sta-
nowi najstarszy jak dotad przyktad sredniowiecznego stat-
ku $roédladowego, ktory zachowat sie do naszych czasow.

IV.2.3. POZOSTALE MIASTA

W trakeie badan archeologicznych prowadzonych w la-
tach 2007-2008 w Biatej Gérze (stan. 3) przez Muzeum
Zamkowe w Malborku natrafiono na zabytki zwigzane
z dawnym szkutnictwem (Sawicki w druku). W sumie zna-
leziono 38 klamer szkutniczych, z czego stan 35 pozwalat
na wykonanie pomiaréw. W tym zbiorze trzy klamry moz-
na zaliczy¢ do typu B i okresli¢ ich wiek na 1. potowe XIII,
natomiast cztery jako typ C przyporzadkowaé chronolo-
gicznie do drugiej-trzeciej ¢wierci XIII wieku. Znaleziono
tez po jednej klamrze typu E i F z XV wieku. Pozostate to
klamry typu D z okresu od ostatniej ¢wierci XIII po druga
potowe XIV wieku.

Biala Gora usytuowana przy dzisiejszym rozwidleniu
Wisty i Nogatu na zachodnim brzegu wysoczyzny nadwi-
§lanskiej jest prawdopodobnie miejscem, w ktérym znajdo-
wat groéd zwany Santyr (Dlugokecki 1992, s. 90). Gréd ten
w §redniowieczu dzigki swojemu polozeniu kontrolowat
zegluge wislana do i z Tezewa i Gdanska. Tak dzialo si¢
miedzy innymi podczas wojny miedzy Zakonem a ksieciem
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II. 59. Telekonekeje krzywych srednich zestawionych na podstawie probek z wraka z Kobylej Kepy z chronologiami z réznych
regionéw Polski A - Krzywa $rednia KOBKAAI, B — krzywa $rednia KOBKAA2

Swietopetkiem, kiedy to w Santyrze stacjonowaty jednost-
ki pomorskie atakujace statki krzyzackie (Dusburg 2004,
s. 78). Gréd okoto 1215 roku stat si¢ siedziba biskupa Chry-
stiana, a w 1236 zostat zajety przez Krzyzakéw. W 1240
roku oprécz grodu wymieniono tez miasto (civitas), ktére
nie byto raczej rzemieslniczo-handlows osada podgrodowa
(Biskup, Labuda 1986, s. 87).

Z terenu pobliskiego Malborka nie dysponujemy
w chwili obecnej zrodtami archeologicznymi dotyczacymi
statkow rzecznych. Wiadomo jednak, ze w tym czasie Krzy-
zacy dysponowali znaczng flotg statkéw wislanych, ktora
do 1410 roku mogta liczy¢ nawet 40 jednostek. W inwenta-
rzach malborskiego komtura zamkowego z lat 1387, 1398,
1402 i 1408 wymienione zostaty jednostki okreslane jako
Weichselschiffe, Nassute, Kalkschiffe, Koleschiffe, Holzprom
i Stromkan (Domzat 2005, s. 65-68). Szereg informacji na
ich temat zawieraja krzyzackie ksiegi skarbowe, rachunko-
we iurzedowe z konca XIV i poczatkéw XV wieku. Informa-
cje te, odnoszace si¢ do techniki budowy jednostek ptywaja-
cych, potwierdzaja stosowanie rozwigzan konstrukeyjnych
analogicznych do badanych archeologicznie wrakéw z tego
okresu.

Powszechnie stosowane przy budowie promow, stat-
kéw wislanych i przy naprawie wigkszosci jednostek klep-
kowych byty klamry szkutnicze, okreslane jako sintel,
czintel, sinkel, czinkel (AHM 1911, s. 437). W rachunkach
wystepuja znaczne rozbieznosci od 360 (AHM 1911, s. 17)
do 4920 sztuk klamer (AHM 1911, s. 183). Odnotowane
w zachowanych archiwaliach przypadki naprawy wskazuja
na to, ze przy tej pracy wymieniano zazwyczaj cale uszczel-
nienie i zamawiano nowe klamry (AHM 1911, s. 240, 252-
233).

W przewazajacej wigkszosci przypadkéw odnotowa-
nych w ksiggach todzie i statki uszczelniano mchem w ilo-
§ci od 6 do 13 wigzek (AHM 1911, s. 17) oraz zabezpie-
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czano, do czego potrzeba byta zazwyczaj 6 beczek dziegeiu
(AHM 1911, s. 29).

Klamry nie byty produktem importowym, zamawia-
no je u lokalnych kowali (AHM 1911, s. 83). Do taczenia
klepek poszycia stosowano zelazne gwozdzie zaginane do
wewnatrz — clinkennagel (MTB 1896, s. 217). Migdzy pa-
sami burtowymi uzywano tez zelaznych nitéw — sabenayl,
stebennagel (AHM 1911, s. 253, 278).

Kolejnym miastem nadwislanskim, w ktérym odkryto
klamry szkutnicze, jest Gniew. kacznie w materiale z ba-
dan archeologicznych prowadzonych w latach 1975-1982
mozna wyrézni¢ 31 klamer szkutniczych. 15 sztuk pocho-
dzi z wykopéw umiejscowionych w obrebie Starego Miasta:
przy potudniowej pierzei rynku (wykop nr 111 1V) oraz przy
Bramie Gdanskiej (wykop II i IIT). Warstwy, w ktérych od-
kryto omawiane zabytki, zaliczane sg do trzeciej i czwartej
fazy osadnictwa; datowane na koniec XIII wieku, wigzane
sa z poczatkiem dziatalno$ci Krzyzakéw w Gniewie, kie-
dy to zostaje przeprowadzona w 1297 roku lokacja miasta
na prawie chelminskim (Choinska-Bochdan 1990, s. 86).
Omawiane warstwy powstaty na skutek dziatan niwelu-
jacych cze$ciowo tarasowate obnizenie terenu w zwigzku
z wytyczeniem rynku miejskiego i zawieraja takze obiek-
ty starsze. Takimi starszymi zabytkami sg formy klamer
szkutniczych, ktére na podstawie typologii K. Vliermana
przypisa¢ mozna do typu C1/2 datowanego na lata 1225—
1275 (il. 60).

Jednostki wislane odgrywaty istotna role w trakcie bu-
dowy w 1282 roku zamku gniewskiego. Jak podaje kroni-
karz krzyzacki Piotr z Dusburga, do budowy uzyto prze-
transportowanego droga wodng materiatu pochodzacego
z rozebranego grodu Potterberg, polozonego nad Wista
w poblizu Chetmna (Dusburg 2004, s. 160).

Kolejnych 16 klamer odkrytych zostato w rejonie portu
gniewskiego, polozonego na podzamczu (wykop VIla/b,
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II. 60. Klamry odkryte podczas wykopalisk w latach 1975-1982 w Gniewie: 1 — nr inw. 44/76, 2 —nr inw. 168/76, 3 — nr inw. 336/76,
4 —nrinw. 47/76, 5 —nr inw. 286/76, 6 —nr inw. 386/76, 7 —nr inw. 106/76
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II. 61. Klamra z 3. ¢w. XIII wieku odkryta na Rynku Gtéwnym w Krakowie

warstwa IV b). W 1981 roku odkryto tu fragmenty drew-
nianej konstrukeji nabrzeza portowego z XVI-XVII w.,,
ciagnacego si¢ z potudniowego zachodu ku wschodowi. Re-
likty nabrzeza, umocnionego palami i faszyna, rozpoznano
tez na przedtuzeniu linii poprzecznego muru podzamcza,
w poblizu dzisiejszego brzegu Starej Wierzycy. Konstrukeje
te, jak wstepnie ustalono, pochodzity z XV w. i nawigzywa-
ly do baszty nadbrzeznej, zamykajacej ciag muréw. Baszte
odkryto w odlegtosci 5 m od umocnien brzegowych, przy
potudniowo-zachodnim narozu spichlerza dobudowanego
do muru obronnego w XIV w. Klamry nie zostalty podda-
ne konserwacji i obecnie stan ich zachowania nie jest zbyt
dobry. Zachowane fragmenty wskazuja, ze byly to klamry
typu D, E i F, ktére mozna datowac na okres od XIV do XVI
wieku.

Odkryte w rejonie portu klamry to zapewne $wiadec-
two biezacej konserwacji jednostek naleznych do majatku
komturii gniewskiej lub lokalnych szypréw wislanych, licz-
nie wzmiankowanych w zrédtach pisanych z XIV i XV wie-
ku (Paner 1998, s. 278).

Kolejnym o$rodkiem nadwislanskim, gdzie natrafiono
na klamry szkutnicze, sg okolice Chetmna. Na cmentarzy-
sku przy Gorze §w. Wawrzynca w Kaldusie (stan. 1) w gro-
bie nr 148 odkryto klamre typu C/DI, ktérej wiek mozna
okresli¢ na potowe XIII wieku (Bojarski, Chudziak 2009,
s. 294, ryc. 6:¢). Obecno$¢ klamry ma zapewne zwigzek
z istniejaca w poblizu podgrodowa osada rzemieslniczo-
-handlowg (stan. 2) wczesnomiejskiego osrodka w Katdu-
sie, gdzie odnotowano szereg zabytkéw wskazujacych na
dalekosigzne kontakty tego osrodka (Chudziak, Weinkauf
2009). Sadzi¢ nalezy, ze u podnéza Gory sw. Wawrzynca
w okolicy osady podgrodowej istniata przeprawa promo-
wa oraz przystan lub port rzeczny. Komunikacja z drugim
brzegiem Wisly byta konieczna ze wzgledu na polozenie
po przeciwleglej stronie rzeki innego o$rodka grodowego
w Grucznie, w ktorym takze istniata osada podgrodowa.

Z grodem w Kaldusie taczy si¢ zatozony w latach 1253-
1257 przez zakon krzyzacki zamek Potterberg, skad, jak
wspomniano wczesniej, ok. 1283 r. przetransportowano
Wistg do Gniewu material budowlany (Dusburg 2004,
s. 160).

Poludniowy zasigg znalezisk klamer szkutniczych
wyznacza jak dotad Krakéw. W trakcie badan na Rynku
Gléwnym w 2006 roku w wykopie B natrafiono na kla-
merke szkutniczg (nr inw. W1238/06). Znajdowata si¢ ona
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w warstwie datowanej na okres istnienia wczesnolokacyj-
nego placu targowego z 3. ¢wierci XIII wieku. Klamerka ta
mierzy 10,2 mm dtugosci, a dtugo$¢ grzbietu wynosi 28 mm
(il. 61). Niezagiete ramiona wskazuja, ze nie zostata ona
uzyta, a biorgc pod uwage miejsce znalezienia, mozna ten
zabytek uzna¢ za §wiadectwo lokalnego handlu lub wymia-
ny tymi przedmiotami, co sugeruje istnienie w okolicy na-
bywcow takiego towaru, czyli 0séb wykonujacych jednostki
plywajace uszczelniane technika klamrows. Chociaz jest
to pojedyncze znalezisko, to — uwzgledniwszy mniejsze na-
silenie prac wykopaliskowych odstaniajacych nawarstwie-
nia péznosredniowieczne i nowozytne w Krakowie w po-
réwnaniu do innych miast nadwislanskich zniszczonych
w trakcie II wojny $wiatowej — nalezy oczekiwaé, ze tego
typu znalezisk powinno by¢ wigcej. Nie bez znaczenia jest
tez nieznajomo$¢ funkcjonalnego przeznaczenia tego typu
zabytkéw, a w zwigzku z tym pomijanie ich w publikacjach
archeologicznych.

Na pomniejszanie roli zeglugi srodladowej w dziejach
handlu $redniowiecznego Krakowa prawdopodobnie row-
niez zawazyta opinia S. Kutrzeby, ktéry twierdzil, ze po-
glad, jakoby Wista stanowita wazng droge handlowa, jest
zupetnie mylny. Wedtug tego autora caly handel szedt wy-
facznie po drogach ladowych i do konca XV wieku Krakow
nie wysytal Wist Zadnych towaréw. Drogi rzeczne uzywa-
ne byty tylko do sptawu drewna do Torunia i a, przez kup-
céw krakowskich badz sudeckich (Kutrzeba 1903, s. 16).

Mozna jednak przytoczyé wzmianki §wiadczace o ze-
gludze Wistg az do Krakowa. Na przyktad w 1245 roku
oddziaty walczace ze Swietopetkiem zostaly zaopatrzo-
ne dzigki pewnemu moznemu z ziemi krakowskiej, ktéry
sprowadzit do Starego Torunia trzy statki petne zywnosci
(Jasinski 1999, s. 122). Najczesciej jednak przytaczanym
$wiadectwem zeglugi kupcéw krakowskich sa zeznania
$wiadkéw — mieszczan krakowskich w procesie z Krzyza-
kami w 1339 roku, kiedy to kilku kupcéw, ptynacych na
swoich statkach z towarem w 1309 roku w gére Wisty, zo-
stato pod Swieciem zatrzymanych przez Krzyzakéw, doko-
nujacych wlasnie zaboru Pomorza (Kutrzeba 1903, s. 22).
Juz Roman Grodecki zwracatl uwagg, ze wydarzenie to jest
zwiagzane ze zmonopolizowaniem od 1306 roku, na mocy
prawa sktadu, eksportu miedzi wegierskiej do Flandrii, skad
w drodze powrotnej przewozono sukna, transportujac je
w gore rzeki. Stosunki te miaty charakter staty i regularny
inie ograniczaty si¢ do Flandrii, ale si¢galy jeszcze dalej, do
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II. 62. Klamry odkryte podczas wykopalisk w latach 1977-1983 w Puttusku: 1 — nr inw. PZA82/X/132, 2 —nr inw. PZA82/VIII/291,
3 —nrinw. PZA77/111/23, 4 — nr inw. PZA82/VIII/291, 5 — nr inw. PZA83/XI11/37, 6 —nr inw. PZA78/VIII/6S,
7 —nrinw. PZA83/XI111/20, 8 - nr inw. PZA77/VIIIA/82
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Anglii, skad réwniez przywozono sukno (Kutrzeba 1903,
s. 24; Grodecki 1938, s. 301). W. Kowalenko rozwingt na
tej podstawie teze o ,,przystosowaniu si¢ handlu miast pol-
skich do warunkéw morskich tak pod wzgledem techni-
ki, jak i organizacji transportu przez morze” do pierwszej
potowy XV w. (Kowalenko 1948, s. 343, 347, 350). Twier-
dzenie o uzytkowaniu przez krakowian wilasnych stat-
kéw morskich, ktérymi mozna byto zeglowa¢ z Krakowa
do Flandrii, zostata odrzucona przez historykéw, ktorzy
w wigkszosci uwazaja, ze przed rejsem morskim pozosta-
wiali oni w porcie gdanskim swoje jednostki, by po powro-
cie udac sie nimi w gore rzeki (Gierszewski 1982, s. 32).

Znalezisko klamry szkutniczej nie rozwigzuje tej kwe-
stii — gdyz obiekt ten mégt stuzy¢ nie tylko do uszczelnia-
nia statkéw rzecznych, ale takze mniejszych jednostek
morskich budowanych technika ptaskiego dna i podobnie
uszezelnianych jak np. kogi, ktére ewentualnie docieraty do
Krakowa — wskazuje jednak na mozliwos¢ jej rozstrzygnie-
cia w efekcie kolejnych odkry¢ archeologicznych w gérnym
biegu Wisty.

Znaleziska klamer szkutniczych z XIII wieku odno-
towywane sa nad doplywem Wisty — Narwig. W trakcie
badan zamku w Puttusku w latach 1977-1983 odkryto
14 klamerek szkutniczych (Polak 1988, Gotembnik iinni
1997). Na podstawie klasyfikacji K. Vliermana dwie
z nich mozemy zakwalifikowaé¢ do typu B, dwie do typu
B/C, a dziewig¢ okresli¢ jako typ C (il. 62); stan zachowa-
nia jednego z zabytkéw nie pozwala zrekonstruowaé jego
wygladu. Wiek klamerek na tej podstawie mozna okresli¢
nastepujaco: dwoch pierwszych typdéw na pierwsza-druga
¢wieré XIII wieku, natomiast pozostatych na druga-trzecia
¢wier¢ XIII wieku. W zbiorze omawianych zabytkéw jeden
z nich (nr PZA/83/X111/37) z 2-3. ¢w. XIII wieku nie miat
zagietych nézek, co znaczy, ze nie zostat wykorzystany do
wykonania uszczelnienia. Swiadczy to o remontowaniu lub
budowaniu statkéw technika klamrowa w poblizu grodu
puttuskiego.

Omawiane znaleziska §wiadczg o uzytkowaniu nad Na-
rwig w XIIT wieku statkéw rzecznych — duzych jednostek
uszczelnianych technikg klamrowa. By¢ moze statki tego
typu mozna laczy¢ z jednostkami transportujacymi znacz-
ne ilosci towaréw, wzmiankowanymi w kronikach z epoki.

W 1279 roku, wedtug kroniki halicko-wotynskiej, pod-
czas glodu panujacego wsrdd Ja¢wingéw, ksiaze ruski po-
stal im z Brzescia zboze droga wodna — Bugiem, a nastep-
nie Narwig. Mieszkancy Puttuska ludzi jego rozbili, zyto
zabrali, a statki potopili (PSRL 1962, s. 879). Informacja ta
wskazuje na uzytkowanie wigkszych pojazdéw, mogacych
przewozi¢ tadunki masowe. Poniewaz zegluga w konco-
wym odcinku odbywata si¢ pod prad rzeki Narwi, nie mo-
gty to by¢ pojazdy w rodzaju potaczonych, wyzlobionych
kadtubéw todzi jednopiennych, ale jednostki klepkowe,
najprawdopodobniej uszczelniane technika klamrowsa.
O tym, ze w omawianym okresie po Bugu plywaly statki
rzeczne, zaswiadczajg inne zapiski kronikarskie. W 1286
roku w Kronice Ziemi Pruskiej Piotra z Dusburga odno-
towano: ,Marcin z kilkoma druhami wyruszyt na Litwe,
i gdy trzykrotnie przeszedl przez tereny zalane woda, do-
tart do rzeki, ktéra nazywa si¢ Bug. Na niej zobaczyt statek
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wypelniony towarami, ktéry plynat z pradem. Kryjac sig
podazyt za nim, a kiedy po positku marynarze udali si¢ na
spoczynek i posneli, napad! na nich ze swoimi towarzysza-
mi i wszystkich wymordowat. Z wielka radoscia weszli na
statek i poptyneli do miasta Torunia. Tam sprzedali statek
itowary, a tytutem zaplaty kazdy otrzymat po dwadziescia
grzywien” (Dusburg 2004, s. 166).

Klamry z grodu puttuskiego wykazuja duze podobien-
stwo formalne do klamer ze Starego Miasta w Elblagu oraz
podobny jak one rozklad wystepowania. Obecnos¢ ich
mozna interpretowac jako $wiadectwo istnienia szlaku,
prowadzacego znad ujscia Wisty na potudnie, wzdtuz Wi-
sty i Bugu do Kijowa. Wiadomo na podstawie zrédet histo-
rycznych, ze szlak ten byl wykorzystywany przez lubeczan
od lat dwudziestych XIII wieku (Samsonowicz 1991, s. 11).
W XIII wieku Puttusk byt ufortyfikowanym osiedlem,
znajdujacym si¢ w miejscu skrzyzowania waznych szla-
kéw biegnacych na wschéd 1 péinoc oraz stanowit znaczny
o$rodek wymiany, w ktérym przebywali obcy kupcey cie-
szacy sie szczegblnymi uprawnieniami (Zwolinska 1969,
s. 47). Zapewne z prowadzona przez nich dziatalnoscia
handlowa nalezy faczy¢ odkrycia klamerek szkutniczych.

IV.2.4. XV-WIECZNE ZRODEA IKONOGRAFICZNE

Z dotychczasowego przegladu zrodet archeologicznych
dotyczacych pédznosredniowiecznego szkutnictwa rzecz-
nego na Wistag wynika, ze nie dysponujemy znaleziskami
archeologicznymi, ktére mogtyby postuzy¢ do pelnego
przedstawienia wygladu sylwetki i kadtuba statku rzecz-
nego uzywanego w tym okresie. Rekonstrukeja jedynego
lepiej zachowanego wraku z Elblaga — jak pokazalo kry-
tyczne oméwienie tego znaleziska — zawiera uzupelnienia
elementami zaczerpnigtymi z jednostek z XIX/XX wiecz-
nych, a poniewaz pozostatosci tego wraku nie zachowaly
sie, nie ma mozliwosci przygotowania nowej rekonstrukcji.
W tej sytuacji jednych informacji na temat wygladu stat-
kéw wislanych na poczatku XV wieku dostarczajg nam fre-
ski z gotyckich budowli sakralnych z Torunia i Kwidzyna.

W pofranciszkanskim kosciele pw. Naj$wietszej Marii
Panny w Toruniu, na wschodnim przesle nawy gtéwnej, na
$cianie obok przejscia prowadzacego do nawy pétnocnej,
znajduje si¢ niezwykle ciekawy fresk o wymiarach 320 x
330 cm. Malowidlo prezentuje zlozony program ikono-
graficzny, ktory tworza: wizerunek statku z zatoga, fanta-
styczne istoty w wodzie oraz dwie monumentalne postacie
flankujace kompozycje.

Cate przedstawienie zachowato si¢ w czesci Srodkowe;j
i czgSciowo dolnej, czytelne sg kontury i w pewnym stop-
niu warstwa kolorystyczna. Wzdtuz dolnej krawedzi kom-
pozycji nieczytelna juz dzi$ inskrypcja pismem gotyckim.
Malowidfo datowane jest na 2. ¢w. XV w., by¢ moze na lata
1440-50 (Domastawski 2004, s. 126). Obecnie na malo-
widle przywieszony jest okazaty krucyfiks péznogotycki
(Domastawski, Jarzewicz 1998, s. 104) (il. 63).

Dotychczasowe badania historykow sztuki pokazaty,
ze byl to zapewne obraz wotywny, ukazujacy w sugestyw-
nej formie niebezpieczenstwa czyhajace podczas podrozy
rzecznych 1 postacie §wietych oredownikéw — Marii, pa-
tronki $wigtyni i $w. Mikotaja, patrona zeglarzy. Fresk ten
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I1. 63. Statek rzeczny, kosciot pw. NPMarii, Torun, ok. 1440-1450 (fot. M. Brucki)

stanowil synteze lekéw zwiazanych z zywiotem wodnym,
w ktérym fantastyczne stwory znajdujace si¢ w wodzie
personifikuja zagrozenia zwigzane z zegluga (Jankiewicz-
-Brzostowska 2005, s. 129-143). Do naszych studiéw naj-
wazniejsze jest ustalenie, na ile realistycznie oddane zosta-
ty detale konstrukcyjne statku.

W okresie péznego Sredniowiecza malowidla Scienne
i obrazy tablicowe umieszczano najchetniej we wngtrzach
ogdlnie dostepnych, przewaznie koscielnych. Ideologia
koscielna wywierata wéwczas znaczacy wplyw na prawie
wszystkie dziedziny zycia mieszkancéw 6wezesnych miast,
przenikata funkcjonowanie instytucji $wieckich i oddzia-
tywala na tok zycia codziennego (Czaja 1988). Tre$¢ ma-
lowidet byta zazwyczaj owocem wspdtpracy przynajmniej
dwoch os6b — fundatora i malarza. Jezeli jednak plano-
wane dzielo znalez¢ sie miato w kosciele, a fundator (lub
fundatorzy) nie czut si¢ pewnie na gruncie teologicznym,
program ikonograficzny tworzony byl — w porozumieniu
znim — przez kogo$ bieglejszego w teologii, zazwyczaj
duchownego miejscowej parafii lub klasztoru (Gadomski
1988, s. 47). Posrod fundatoréw od potowy XV wieku zde-
cydowany prym wiedli duchowni, ale fundatorami dziet
malarskich byli takze mieszczanie, najczesciej zbiorowo,
jako rady miejskie, bractwa religijne lub cechy (Gadomski,
1988, s. 17). Ta druga grupa fundatoréw odgrywala zapew-
ne wiegkszg role w przypadku kosciota zakonu zebraczego,
ktérego podstawg bytu byla jalmuzna oraz optaty za po-
stugi religijne. W kosciele tym miaty wyznaczone miejsca
do modlitwy bractwa religijne, grupujace przedstawicieli
cechow, a takze o charakterze pétzawodowym. Bractwa
zajmowaty si¢ gtéwnie pochéwkiem zmartych wspétbraci
isiéstr oraz odprawianiem nabozenstw i modlitw wspo-
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minkowych za zmartych. Dla kosciota pw. Najswietszej
Marii Panny w Toruniu nie zachowaly si¢ informacje
o dziatalnosci bractwa zwigzanego z zegluga wislana, a je-
dynie archiwalia §wiadczace o statych optatach na rzecz
klasztoru wnoszonych przez bractwo religijne kaletnikow
i rekawicznikéw (Tandecki 1989, s. 19).

W innych kosciotach w Toruniu znajdziemy przykla-
dy wykorzystania motywu statku w sztuce sakralnej, ale
z okreséw pdzniejszych. W katedrze §w. §w. Janéw w To-
runiu, w ktérej od XVII wieku znajdowata si¢ kaplica ry-
bakéw i szypréow wislanych pw. §w. Barbary, umieszczone
byly dwa obrazy zatytutowane , Kazanie na todzi” z 1671
iz 1799 roku, przedstawiajace wiernie dwezesne statki wi-
slane (Kruszelnicki 1988).

Przyklad ten wskazuje, ze réwniez w przypadku fre-
sku z kos$ciota pofranciszkanskiego mamy do czynienia
z wizerunkiem konkretnej, lokalnej jednostki, wykona-
nej na zaméwienie miejscowej spolecznosci lub wspélnoty
brackiej, polecajacej si¢ szczegolnej tasce patronki koscio-
ta 1 proszacej o opieke nad zeglarzami. Przedstawiono na
nim szczegdtowo ukazany statek widoczny od strony lewej
burty (il. 64). Kadtub z zaznaczonymi trzema pasami po-
szycia, zwienczonymi belka relingows, jest wydtuzony,
o niskich burtach i nieco silniej wzniesionej czesci dziobo-
wej, zakonczonej dtuga belka dziobowa. Rufa, nieznacznie
wzniesiona, zakonczona jest paweza, na ktorej znajduje sie
potokragte wyciecie, stuzace za oparcie dla dtugiego wiosta
sterowego. W tej czesci statku znajduje si¢ maty pomost,
stanowigcy jednocze$nie dach dla niewielkiego pomiesz-
czenia. Wysokosc¢ jego jest ograniczona rodzajem stosowa-
nego urzadzenia sterowego, gdyz nizszy punkt podparcia
umozliwiat zastosowanie krotszego wiosta sterowego.
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Pojedynczy maszt umieszczono blisko §rédokrecia, ale
jest od nieznacznie przesunigty w kierunku dziobu. Na
maszcie umiejscowiony zostal zagiel rejowy, z ktérego na
fresku zachowata sie dolna czesé.

Za masztem znajduje stanowisko sternika — pomost
umieszczony na podporach w poprzek kadtuba — po kté-
rym poruszal sig, sterujac dtugim wiostem.

Na malowidle nie wida¢ przewozonego tadunku, na-
tomiast pomiedzy pomostem a pomieszczeniem rufowym
przebywa 4-5 os6b. W czesci dziobowej na lewej burcie
znajduje si¢ trzech flisakéw. W wykonanym odrysie wy-
raznie widaé, ze postacie te odpychaja si¢ od dna rzeki
dtugimi dragami — laskami lub wiostami pychowymi — pa-
czynami, ktérych pétokragle oparcia wktadajg pod ramio-
na. Brak fadunku powoduje, ze wyniesiona wysoko ponad
powierzchnie wody burta statku znajduje si¢ zbyt wysoko,
aby wiostowa¢. Na pétpokladzie dziobowym stoi z dtugim
dragiem-laska kolejny cztonek zatogi, ktéry przekazuje
uwagi kierujagcemu statek na temat ewentualnych prze-
szkod lub glebokosci wody przed dziobem statku, wskazu-
jac prawa reka kierunek ptynigcia.

Na prawej burcie zapewne znajdowata si¢ podobna
ilo$¢ zeglarzy, stad poza sternikiem liczbe zatogi mozemy
okresli¢ na co najmniej siedem oséb. Do tej liczby trzeba
doda¢ osoby przebywajace za masztem, ktére musiaty zaj-
mowac si¢ obstugg lin takielunku ruchomego zagla rejo-
wego: brasami i szotami. O wykonywaniu tych czynnosci
moze $wiadczy¢, ze dwie z nich spogladaja na zagiel. Daje
to w sumie liczbe 11-12 0séb zatogi poza sternikiem.

[

il

Kadlub, jak juz wspomnieli$my, jest wynurzony, totez
mozemy oceni¢ ilo§¢ paséw poszycia burtowego na cztery.
Na szwie wzdluznym pomigdzy trzecim a czwartym pa-
sem poszycia artysta namalowat mate romboidalne przed-
mioty, ktére mozemy interpretowaé tylko jako przedsta-
wienie zelaznych klamer podtrzymujacych uszczelke. Tak
wigc dwa gorne pasy bytyby taczone na styk, natomiast
brak takich przedstawien na nizszych pasach moze wska-
zywad, ze byly one taczone na zaktadke.

Na analizowanym przedstawieniu wida¢ rozpostarty
zagiel, co $wiadczy o zegludze w gore rzeki. Postacie flisa-
kéw w przedniej czescei statku odpychaja sie¢ od dna laska-
mi, pomagajac sternikowi utrzymanie kierunku ptynie-
cia. Cata zaloga statku jest zaangazowana najprawdopo-
dobniej w manewry zwigzane ze zblizaniem si¢ do brzegu.
Podobne manewry mozemy oglada¢ w przypadku statku
przybywajacego do portu praskiego, uwiecznionego na
obrazie Canaletta, przedstawiajacym widok Warszawy od
strony Pragi z 1770 roku (il. 65).

O tym, ze statek ten odbywat dtuzsze podréze, $wiad-
czy tez obecnos$¢ niskiej nadbudéwki w formie zadaszenia
zakonczenia rufowego. W zrédtach pisanych z epoki wspo-
mina si¢ o wyposazaniu tej cze¢sci w piece rusztowe, na
ktorych mozna bylo przygotowaé cieple potrawy, a wsrdd
zalogi w czasie przewozu bardziej znamienitych gosci wy-
mieniany jest kucharz (Domzatl 2005, s. 67).

Tak wigc mozemy uznaé, ze przedstawiona scena po-
kazuje jednostke zblizajaca sie do brzegu, konczaca rejs,
manewrujgcg przed przybyciem do przystani lub miejsca

=
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I1. 64. Odrys statku z kosciota NPMarii w Toruniu (rys. A. Piasecki, P. Dziewanowski)
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II. 65. Fragment obrazu ,,Widok Warszawy od strony Pragi”,
1770, autor: Bernardo Bellotto zwany Canaletto

postoju. Dzigki wstawiennictwu patronéw trudna i nie-
bezpieczna podréz, mimo licznych czyhajacych niebezpie-
czenstw, konczy sie szczesliwie i statek bezpiecznie dobija
do portu przeznaczenia, co sugestywnie oddaje mimika
twarzy zeglarzy. Wyraznie wida¢ rado$¢ na twarzy zatogi
oraz ufnos¢, z jakg niektérzy z nich spogladaja na swoich
wstawiennikéw.

Podobny do torunskiego statek zostal ukazany na ma-
lowidle $ciennym przedstawiajacym $w. Krzysztofa i $w.
Mikotaja, znajdujacym si¢ na Scianie zachodniej korpusu
katedry kwidzynskiej (Schmid 1910, s. 33). Zasadnicza
cze$¢ malowidet tej partii budowli zrealizowano za pano-
wania biskupa Jana I Méncha (1377-1409), lecz powtérze-
nia niektérych tematéw oraz inskrypcje z datami §wiad-
cza, ze byly one uzupetniane jeszcze w 1414 roku. Tematy-
ka malowidet jest bardzo réznorodna — ilustrowata gtéwne
sceny z ikonografii chrze$cijanskiej, $wietych, a takze pa-
tronéw kosciota oraz fundatoréw (Krantz-Domastowska
1999, 5. 87).

Catos¢ dekoracji zostala otynkowana w 1586 roku.
Podczas renowacji w 1862 r. wydobyto je spod tynkoéw, lecz
stan okreslono jako zty (Krantz-Domastowska 1999, s. 86).
Mimo to postanowiono przeprowadzi¢ niezbedna restau-
racje. Wigkszo§¢ prac wykonat miejscowy artysta Prahl.
Polegaly one w ogromnym stopniu na przemalowaniu de-
koracji, co doprowadzito do bezpowrotnego zniszczenia
substancji zabytkowej (Dobry 1994, s. 40).

Chociaz malowidla te uznaje si¢ dzisiaj bardziej za
dokument dziewigtnastowiecznej mysli konserwatorskiej
niz przyktad malarstwa $redniowiecznego, to zachowany
system podziatéw i ogolna struktura malarska pozwalaja
traktowa¢ obrys ksztattu statku za bliskie przedstawieniu
XV-wiecznemu. Zmieniona zostata na pewno kolorystyka
i zapewne zatarto lub btednie przemalowano szereg deta-
li. Niemniej jednak przedstawienie to stanowi warto$cio-
we przedstawienie sylwetki statku wislanego z poczatkow
XV wieku, na co pierwszy zwrécit uwage J. Litwin (1989,

5. 163).

80

Na malowidle w katedrze kwidzynskiej przedstawiono
statek, ktorego kadtub w ksztalcie i proporcjach jest bardzo
podobny do torunskiego (il. 66). Niski, dtugi kadtub tworza
cztery pasy poszycia. Cz¢$¢ przednia zamyka prosta belko-
wa stewa dziobowa, rufe wienczy pawez. Maszt jest umiej-
scowiony na $roédokreciu, ale blizej dziobu, podtrzymuja go
po dwie-trzy wanty na kazdej z burt, a ozdabia powiewajacy
proporzec. Na maszcie rozpostarty zagiel rejowy. Ponad za-
glem umiejscowiona jest jeszcze marsreja, co trzeba uznaé
za wymyst XIX-wiecznych konserwatoréw. Za masztem
znajduje si¢ pomost sternika, a za nim zabudowana deska-
mi cze$¢ rufowa. Sternik kieruje dtugim wiostem sterowym
osadzonym na pawezy i prawdopodobnie jednoczesnie
trzyma w reku brasg, poprowadzong od lewego noku rei.
W statku na dziobie znajduje si¢ dwoch zatogantow, ktorzy
raczej odpychaja si¢ dragami niz wiostujg. Poza tym dwie
kolejne osoby: jedna przed masztem, druga za masztem, sa
zajete trudnymi do okreslenia czynnos$ciami.

Statek kwidzynski jest bardzo podobny do jednostki
przedstawionej w Toruniu, stad mozemy sadzi¢, ze oba wy-
obrazenia pokazuja jeden i ten sam typ. Zapewne nalezy
go wiaza¢ z popularnym rodzajem jednostki uzytkowanej
przez mieszkancéw Kwidzyna i Torunia, by¢ moze czlon-
kéw bractw zeglarzy wislanych. Bractwo przewoznikéw
wislanych istnialo w Toruniu juz okoto 1300 roku, a w Kwi-
dzynie od 1390 (Domzat 2007, s. 72, 123).

W przedstawionych wyobrazeniach odnajdziemy cechy
jednostek rzecznych pochodzacych z XII-XIV wieku, od-
krytych w okolicach ElblagaiGdanska. Chodzi tutajo takie
rozwigzania, jak czteropasmowa budowa burt, obecno$¢
dlugiej, mocno pochylonej dziobnicy i prostopadlej pawe-
zy zamykajacej rufe, technika klamrowa w uszczelnianiu.
Jednoczesnie oba wyobrazenia sa jedynym pewnym zr6-
dlem informujacym nas o sposobie sterowania za pomocg
dtugiego steru wiostowego, obstugiwanego przez sternika
znajdujacego si¢ na poprzecznym pomoscie, umiejscowio-
nym za masztem. Pokazuja takze zegluge w gore rzeki za
pomoca zagla, przy sprzyjajacych wiatrach wiejacych od
rufy. Sterowanie w takiej sytuacji wiostem sterowym byto
utrudnione i kierowanie jednostkg wspomagali zeglarze/
flisacy umiejscowieni na dziobie, wyposazeni w dtugie dra-
gi. W jednostkach tych czes¢ dziobowa zabudowana jest
krétkimi pokladami, gdzie podczas zeglugi przebywa ,,na
oku” pomocnik sternika/starszy flisak, wspomagajac prace
kierujacego jednostka. Ponizej znajdowaty si¢ pomieszcze-
nia dla zalogi. Pomieszczenie rufowe jest niewielkiej wyso-
kosci ze wzgledu na konieczno$¢ podpierania trzonu steru
osadzonego w wycieciu pawezy. Liczna zaloga statku to-
runskiego wskazuje, ze musialy to by¢ jednostki znacznej
wielko$ci. O wiekszej szerokosci tych statkow niz pocho-
dzacego z tego samego okresu wraku z Elblaga z 1920 roku
moze réwniez §wiadczy¢é umiejscowienie masztu, ktory
znajduje si¢ blizej srédokrecia, a wige w miejscu zblizonym
do tego, gdzie umieszczano maszt w pdzniejszych statkach
wislanych. Wszystko wskazuje, Ze na omawianych malowi-
dtach przedstawiono najwigksze statki zeglugi rzecznej na
dolnej Wisle, okreslane w zrédtach krzyzackich jako ,,stat-
ki” lub , statki wislane”.
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I1. 66. Fresk przedstawiajacy statek rzeczny z 1 éw. XV wieku w katedrze kwidzynskiej (fot. B. Galus)

1V.3. ZABYTKI SZKUTNICZE ZNAD ODRY

SzczECIN

Przeglad zrédet zwigzanych ze statkami budowanymi
metodg ptaskiego dna nad Odra rozpoczynamy od Szcze-
cina. W trakcie wykopalisk na Starym Miescie natrafiono
dotychczas na 18 klamer szkutniczych?. Zabytki te pocho-
dza ze wschodniej czgsci obecnego Podzamcza na Starym
Miescie w Szczecinie, gdzie we wezesnym $redniowieczu
znajdowal si¢ jeden z gléwnych czlonéw dzielnicy osiedla
wezesnomiejskiego, usytuowany nad Odra.

Dwie najstarsze klamry (nr inw. 645/93 1 789/93) moz-
na zaliczy¢ do typu A wg typologii K. Vliermana. Zostaly
one odkryte w 1993 roku w trakcie badan Pracowni Ar-
cheologicznej IAIE PAN w Szczecinie i wtedy okreslono je
jako fragmenty tasm (il. 67). Pochodzg z warstwy XI, 30.
poziomu konstrukeji drewnianych datowanych na lata 80.
XII wieku. Pierwszy z zabytkéw odkryto pod budynkiem
plecionkowym nr 16. Obok tego budynku zalegato rozwa-
lisko konstrukeji drewnianych, wéréd ktérych znajdowata
si¢ klepka poszycia jednostki ptywajacej (Dworaczyk, Ko-

2 W trakcie kwerendy udalo si¢ autorowi dotrze¢ do 6 klamer
znajdujacych sie w zbiorach PAN, pochodzacych z badan
kwartatu VI. Kolejne sze$¢ z badan kwartatu I, II 1 XVI Pracow-
ni Archeologiczno-Konserwatorskiej PKZ w Szczecinie, pdzniej
przeksztalconej w Pracownie¢ Archeologiczng Zamku Ksigzat
Pomorskich, udato si¢ wyodrebni¢ na podstawie kwerendy kart
inwentarzowych, znajdujacych si¢ obecnie w Muzeum Naro-
dowym w Szczecinie. Reszta zabytkéw to obiekty pochodzace
z materiatléw opublikowanych w réznych opracowaniach.
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walska 2003, s. 144-146). Opublikowane materiaty nie po-
zwalajg na okreslenie, z jakiego typu jednostki pochodzity
te fragmenty i czy mogly one mie¢ zwigzek z klamrami
szkutniczymi.

Kolejny zabytek (nr inw. 347/93), okreslony jako skobel,
datowany jest na 3. dekade¢ XIII wieku i znajdowat si¢ 22.
poziomie konstrukeji drewnianych w budynku nr 5 (Dwo-
raczyk, Kowalska 2003, s. 183-184, ryc. 105: 20). Intere-
sujace, ze w warstwie tej odnotowano liczebny wzrost za-
bytkéw ruchomych, wiréd ktérych znajdowaty sig importy
zachodnioeuropejskie, a takze militaria, fragment uzdy
iwaga z szalkami (Kowalska 1999). Klamra ta jest mocno
zniszczona i trudno zdecydowad, czy zaliczy¢ ja do typu
A czy B. Biorac pod uwage jej wyglad przed konserwacja,
nalezatoby by ja zakwalifikowa¢ do typu Bl (Dworaczyk,
Kowalska 2003, ryc. 105: 20).

Kolejne trzy klamry (nr inw. 436/90, 20/92 i 582/90)
pochodza z warstw VIII/IX 1 IX i s3 datowane na potowe
XIIT wieku (il. 67). Klamry te reprezentuja formy od typu
przejsciowego B/C do typu C.

Podobng klamre (nr inw. 661/78) odkryto w warstwie
VIII wykopu II (Rulewicz 2003, s. 14-21, ryc. 11: 7). Klam-
re t¢ mozna zakwalifikowac do typu B/C i okresli¢ jej wiek
na druga ¢wieré XIII wieku (il. 68: 7). Klamra ta bytaby
mlodsza niz konstrukcje drewniane, w poblizu ktérych
zostata znaleziona, datowane na dwie ostatnie dekady XII
wieku (Rulewicz 2003, s. 21).

Dalsze sze§¢ klamer zostalo odkrytych w trakcie badan
pobliskich kwartatéw nr I, IT i XVI prowadzonych przez
Pracownie Archeologiczno-Konserwatorska PKZ w Szcze-
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II. 67. Klamry szkutnicze odkryte w trakcie badan Pracowni Archeologicznej IAiE PAN na szczecifiskim Podzamczu, kwartat VI:
1 —nrinw. 645/93 —lata 80. XII w.; 2 —nr inw. 789/93 —lata 80. XII w.; 3 —nr inw. 347/93 — trzecia dekada XIII w.;
4 —nrinw. 436/90 — pot. XIII w.; 5 — nr inw. 20/92 — pot. XIII; 6 —nr inw. 582/90 — pot. XIII w.

cinie (il. 68). Odpowiadaja one typom B, B/C i C i pocho-
dzg gléwnie z warstw datowanych na potowe XIII wieku.
Tylko jedna z nich, klamra typu B wedtug typologii Vlier-
mana (nr inw. 62/1/S) jest starsza i jej wiek na podstawie
kontekstu zalegania zostat okreslony na 1. ¢w. XIII wieku
il. 68: 1).

Kolejne klamry pochodzace z kwartatu 5 wykopu
VI zostaty opublikowane przez Wtadystawa Filipowiaka
iokreslone jako ,klamry statku budowanego w technice
karawelowej w drugiej potowie XIIT i XIV wieku”. Obiek-
ty te razem ze znaleziskami zakrzywionych gwozdzi miaty
stanowi¢ $wiadectwo pojawienia si¢ nowego typu statku —
kogi (Filipowiak 1996, s. 109, ryc. 6). Zabytki te znaleziono
z warstwach XVIII, XXIV i XXVIII, ktérych chronologie
obecnie okresla sie odpowiednio na 2. ¢w. XIV, koniec XIII/
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poczatek XIV i 2. ¢w. XIV wieku (Stowinski 2004). Ksztat-
ty ich wskazuja, ze reprezentuja one typy B i D, i wiek ich
mozna okresli¢ na pierwsza potowe XIIT wieku (il. 69: 1,2,3)
oraz schylek XIII i 1. potowe XIV wieku (il. 69: 4,5), co po-
krywa si¢ datowaniem warstw kulturowych, w ktérych je
odkryto. W wykazie tym znalazly si¢ przedmioty, ktore
ze wzgledu na ksztalt i wielko$¢ — duza odlegtosé miedzy
zagietymi ramionami, wynoszaca do 9 cm — nie stuzyty do
uszczelnienia poszycia, a miaty inne przeznaczenie, np. cie-
sielskie (il. 69: 6,7).

Dotychczasowe znaleziska klamer z obszaru Starego
Miasta w Szczecinie wskazuja, ze tego typu obiekty poja-
wiaja si¢ w latach 80. XII wieku, a ilo§¢ ich wzrasta w pierw-
szej potowie XIII wieku. Ich liczba nie jest zbyt duza i moze
to stalo si¢ przyczyna pomijania tych zabytkéw w monogra-
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II. 68. Klamry szkutnicze odkryte w trakcie badan dawnej Pracowni Archeologicznej Zamku Ksigzat Pomorskich na szczecinskim
Podzamczu, kwartat I, II, XVI: I-nr inw. 62/1/S, 2 —nr inw. 149/1/S, 3 —nr inw. 326/1/S, 4 —nr inw. 149/2/S, 5 —nr inw. 48/2/S,
6 —nrinw. 299/16/S, 7 —klamra nr inw. 661/78 z wykopu II kwartatu VI z badan IAIE. Chronologia: 1 — 1. éw. XIIT w.,

2-6 — potowa XIII wieku, 7 — ostatnie dekady XII wieku (?)
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II. 69. Klamry szkutnicze odkryte na szczecinskim Podzamezu, kwartat V, wykop 6: 1-2 — warstwa XXVIII 2. ¢w. XIII w.;
3-5 —warstwa XVIII 2 ¢w. XIV wieku, 6-7 — klamry przeznaczone do innych celow (wg W. Filipowiaka 1996)
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I1. 70. Fragment wiosta sterowego z 2. potowy XIIT w., znaleziony podczas wykopalisk na Starym Mie$cie w Szczecinie

fiach dotyczacych sredniowiecznego szkutnictwa u ujscia
Odry, nawet wydanych catkiem niedawno (Indruszewski
2004). Z kolei brak znalezisk klamer po potowie XIII wieku
stanowi wylacznie odzwierciedlenie stanu badan archeolo-
gicznych, koncentrujacych si¢ na okresie wczesnego $re-
dniowiecza i wigze si¢ z brakiem opracowan archeologicz-
nych nawarstwien péznosredniowiecznych i nowozytnych.
W $wietle Zrédet pisanych historycznych potowa XIII wie-
ku to moment wlaczenia si¢ Szczecina i innych o$rodkéw
miejskich u uj$cia Odry w handel morski, zwigzany mi¢dzy
innymi z wywozem zboza do najwigkszych miast hanze-
atyckich na Battyku, w mniejszym stopniu bezpo$rednio
do Norwegii i Finlandii (Zientara 1961a, 1961b; Gazinski
1993). Od drugiej potowy XIII wieku wzmiankowane sg
statki morskie uszczelniane technika klamrowa, czyli kogi
(Gazinski 1994) i podobnie jak w Gdansku czy Elblagu §la-
dy remontéw lub napraw powinny sie uwidacznia¢ w posta-
ci znalezisk klamer.

Swiadectwem duzej roli transportu i handlu §rédlado-
wego w XIII-wiecznym Szczecinie, do ktérego na réznego
rodzaju jednostkach rzecznych sptawiano towary z bar-
dziej odlegtych terenéw, jest taryfa celna wydana okolo
1278 roku. Wymienione sa w niej jednostki ptywajace
okreslane jako navis que dicitur gewerderbordeth, ptacaca 6
denardéw, navis simplex sine borth, placaca 4 denary, navis
linguata, ktora ptacital solida i navis que vocantur bordinc,
placaca 2 solidy. Uwaza sig, Ze wymienione terminy od-
noszg si¢ do stosunkowo prostych konstrukeji rzecznych:
dtubanek, modyfikowanych dtubanek z dodatkowymi
pasami poszycia, tratw z powigzanych ki6d lub dtubanek
(Mielcarek 1981, Gazinski 1994, s. 3). Jednostka bardziej
rozwinigtg byt zapewne bording, ale w tym okresie termin
ten, podobnie jak szkuta, uzywano w odniesieniu do jedno-
stek petnigcych funkcje pomocnicze we flotach wojennych,
a takze uzywanych w zegludze bliskiego zasiegu, rybotow-
stwie morskim, wykorzystywanych w portach battyckich
jako pojazdy pomocnicze do roztadunku statkéw pelno-
morskich kotwiczacych na redzie czyli lichtugi (Smolarek

1969, s. 93, Gazinski 1994, s. 3).
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Wymienione w omawianym przywileju jednostki od-
nosity si¢ do kupcéw przyptywajacych spoza Szczecina,
poniewaz towary nalezace do szczecinian i ,,gosci” zwol-
nione byty z cla.

Zabytkami archeologicznymi, poza klamrami szkut-
niczymi, ilustrujacymi rozwoj zeglugi srodladowej, sa po-
zostatosci dwoch dtugich wiosel sterowych, znalezionych
podczas wykopalisk na Starym Miescie szczecinskim,
uzytych wtérnie do moszczenia podworza. Jedno z nich
(nrinw. 1027/5/1Va/S) w odnalezionym fragmencie mie-
rzy 205 cm dtugosci 1 ma zachowang czes$é pidra o szero-
kosci 23 em i grubosci 3 ¢cm oraz cze$¢ sterownicy (il. 70).
Zostato znalezione w warstwie XXVa, datowanej na 2. po-
towe XIII wieku?.

CEDYNIA

Klamry szkutnicze znajdowane sg takze w innych miej-
scowosciach nadodrzanskich, nie tylko na stanowiskach
miejskich. Obiekty takie odkryto w pochéwkach z weze-
snos$redniowiecznego cmentarzyska w Cedyni (stan. 2).
W latach 1968-1985 przebadano tutaj tacznie 1308 po-
chowkow szkieletowych z konca X — polowy XIV wieku
(Malinowska-tazarczyk 1982, 1985). Wigkszos¢ zmartych
ktadziona byta bezposrednio na ziemi, ale w niektérych
przypadkach odnotowano pozostalosci sugerujace istnie-
nie trumien lub okladzin drewnianych w postaci szalowa-
nia §cian bocznych. W 16 zespotach grobowych natrafiono
na zelazne przedmioty interpretowane jako okucia wyko-
nane ze sztab zelaznych (Malinowska-bEazarczyk 1982,
s. 22). Eacznie ilo$¢ tych przedmiotéw nie jest zbyt duza,
gdyz wynosita 75 okué; dodatkowych 18 znaleziono luzno.
Na podstawie opublikowanych rysunkéw cze$¢ z nich moz-
na zakwalifikowa¢ jako zelazne skoblice ciesielskie, ktore
wraz z gwozdziami mogty postuzy¢ do taczenia drewnia-
nych elementéw trumny w catos¢.

% Informacja ustna od Pana Stawomira Stowinskiego z Muzeum
Narodowego w Szczecinie.
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I1. 71. Klamry z grobu 604 na cmentarzysku w Cedyni, stan. 2 (wg H. Malinowskiej-Eazarczyk 1982)
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1. 72. Gréb nr 604 na cmentarzysku w Cedyni, stan. 2 (wg H. Malinowskiej-Eazarczyk 1982)

Ostatnio skoble lub okucia znajdowane na cmentarzy-
skach wezesnosredniowiecznych w grobach meskich inter-
pretowane sg réwniez jako zaczepy do rzemieni tarczy. Ich
ksztatt, wielkos¢ i ilo$¢ byly zroznicowane — zalezaty od
sposobu konstrukeji, w tym wielkosci, ciezaru, ale takze
preferencji, potrzeb i umiejetnosci uzytkownika, niemniej
jednak dotychczasowe przyktady archeologiczne wskazu-
ja, ze byty one grubsze niz klamry szkutnicze, nie miaty
rozklepanych grzbietéw i wygladem przypominaty typowe
skoblice czy okucia ciesielskie (Koscielecki 1999, Wrzesin-
ski 2007).

W przypadku cmentarzyska cedynskiego, czesé kla-
mer mozemy zinterpretowal jako pozostatosci klamer
szkutniczych (il. 71). Za taka interpretacja przemawia
sposéb zalegania tych przedmiotéw w grobie nr 604,
w ktérym odstonieto pochéwek kobiety (il. 72). Znale-
ziono je w tym grobie tylko po lewej stronie szkieletu, na
dtugosci okoto 90 ¢cm, w ilosci 28 sztuk, zostaty wiec wbi-
te gesto — co okoto 4 cm*. W takim uktadzie mogty to by¢
pozostatosci uszczelnienia, pochodzace z klepki todzi lub
statku, wtérnie uzytej do sporzadzenia obudowy miejsca
pochéwku. Brak pozostatosci nitéw lub gwozdzi wskazu-
je, ze uszczelniano w tym przypadku szew dwoch paséw
poszycia mocowanych na styk. Klepka pierwotnie wigc
tworzyta ptaskie dno lub ptaskie burty, tak jak na przyktad
we wraku z Gdanska-Zielonej Bramy. Poniewaz na pozo-
statych czesciach trumny nie stwierdzono §ladéw innych
metalowych taczen, moze to §wiadczy¢ o zupelnym usu-
nieciu klepek z klamer przed zmontowaniem trumny lub
wykorzystaniem innych elementéw drewnianych. Swia-
dectwem wykorzystania innych klepek szkutniczych, kto-
re oczyszczano z uszezelnienia, sg luzne klamry znalezione
na tym cmentarzysku.

4 0d Pana Czestawa Kroczka w Muzeum w Cedyni uzyskatem
informacj¢, ze oryginaly dokumentacji zagingty, a obecnie
w Muzeum przechowywana jest jej kopia, stanowiaca probe od-
tworzenia oryginaléw. Nie zachowato si¢ réwniez zdjecie tego
grobu. Natomiast klamry sa przechowywane w zbiorach Muze-
um Narodowego w Szczecinie.
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W czterech innych grobach (gréb 288, 414, 567 i 663)
ksztatt i wymiary wskazuja, ze mamy do czynienia réwniez
z metalowymi klamrami szkutniczymi (il. 73). Dwa z tych
pochéwkéw (grob 288, 414) byly zniszczone i nie daja nam
pelnego obrazu ilosci i miejsca odkrycia przedmiotéw me-
talowych. Natomiast w grobie 663 klamre znaleziono po
lewej stronie czaszki, co moze $wiadczy¢, ze byta to klamra
luzna, ktéra dostata sie w to miejsce w trakcie zasypywania
jamy.

Na podstawie analizy wyposazenia grobéw niewiele
mozna powiedzie¢ o ich chronologii, jedynie w grobie 663
razem z klamrg odkryto blizej nieokreslony brakteat nie-
miecki z XIIT wieku (Malinowska-Eazarczyk 1982, s. 34).

Wszystkie klamry z grobu 604 maja grzbiet o szeroko-
$ci 10-13 mm, a odleglos¢ migdzy ramionami wynosi 21-
40 mm. Klamry te mozemy taczy¢ z typem A-2/B1 wg typo-
logii Vliermana i okresli¢ wiek ich wykonania najwczesniej
na 4. ¢w. XII-1. ¢w. XIII wieku.

Klamry z grobu 288 (Malinowska-tazarczyk 1982,
s. 143, tab. XI: 3), z grobu 414 (Malinowska-tazarczyk
1982, s. 143, tabl. XVI: 2) i grobu 663 (Malinowska-tazar-
czyk 1982, 5. 159, tabl. XXVII: 3) oraz dwie klamry znalezio-
ne luzno (Malinowska-Eazarczyk 1982, s. 166, tab. XXXIV:
1-2) mozemy okresli¢ jako typ B1-3 i datowac na 1. potowe
XIIT wieku.

Nie wiemy, jak dlugo byly uzytkowane jednostki,
z ktoérych pochodzity omawiane elementy, ale na przyktad
w Elblagu podobnego typu klamry odkryto w warstwach
z potowy XIII wieku, co mozna ttumaczy¢ dtugim okresem
uzytkowania jednostek ptywajacych. Podobne zabytki od-
notowano na cmentarzysku sredniowiecznym potozonym
przy kosciele pw. Narodzenia Najswigtszej Marii Panny
na wzgdrzu znajdujacym si¢ w centralnej czesci Cedyni
(stan. 12). Dotychczasowe badania wskazuja, ze po wy-
budowaniu kosciota w 2. potowie XIII cmentarz zostat
przeniesiony z poprzedniego miejsca (stan. 2), a grzebanie
zmartych praktykowano tutaj do XVIII wieku.

»,Duzg ilos¢ oku¢ do trumny i gwozdzie”, ktére takze
mozemy zaliczy¢ do klamer szkutniczych, odkryto na tym
stanowisku w grobie nr 23 u osobnika plci zenskiej. Okucia
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I1. 73. Klamry z cmentarzysk cedyniskich, stan. 2: 1 — gréb 288, 2 — gréb 414, 3 — gréb 663, 4,5 — znaleziska luzne;
6,7 —stan. 12 gréb 23 (wg H. Malinowskiej-Eazarczyk 1982; H. Malinowskiej-Eazarczyk, ]. Budzynskiej 1973)

te, wykonane ze sztaby zelaznej, miaty znajdowac si¢ przy
konczynach dolnych (Malinowska-tazarczyk, Budzynska
1973, s. 395, 399, ryc. 8, tab. 1I:12-13)°. W omawianym
grobie nie znaleziono zadnych innych przedmiotéw umoz-
liwiajacych jego datowanie. Autorka badan okresla chro-

% Na zamieszczonym w opracowaniu rysunku zaznaczona zostata
schematycznie obecno$é tylko czterech klamer.
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nologie tego pochéwku na XIII - 1. potowe XIV wieku na
podstawie podobienstwa klamer z grobéw ze stanowiska
2 (Malinowska-tazarczyk, Budzynska 1973, s. 401). Na
postawie rysunkéw trudno precyzyjnie okresli¢ wymia-
ry szerokosci grzbietu, gdyz cienkie krance mogty zosta¢
utamane. Zaktadajac, ze rysunki przedstawiaja zabytki za-
chowane w dobrym stanie, przyporzadkowa¢ je mozna do
typu B3/C2 i okresli¢ ich chronologi¢ najwczesniej na 2-3
¢w. XTI wieku.
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Na trzecim z badanych cmentarzysk w Cedyni (stan.
2A) nie natrafiono na podobne zabytki, by¢ moze poza jed-
nym, z grobu nr 10, ale staby stan zachowania tego zabytku
nie pozwala na pewng identyfikacje¢ jego funkeji (Porze-
zinski 2006, s. 172, tabl. XXXV: d).

Poniewaz klamry pochodzg z réznych grobéw, sa tez
zapewne zwigzane z rozbiérka/maprawg réznych jednostek.
Moga by¢ zatem $wiadectwem wzrastajgcej roli stosowania
techniki klamrowej do uszczelniania jednostek odrzan-
skich co najmniej od 1. potowy XIII wieku. Czg$¢ z nich mo-
gty stanowic¢ jednostki okreslane jako naves, przechodzace
w latach 1159-1216 przez komore celng, znajdujaca si¢ oko-
fo 40 km w d6t Odry w Widuchowej. Terminem tym w XII-
-XV wieku okreslano w dokumentach pomorskich jednost-
ki zeglujace po rzekach, ale takze po zatokach i otwartych
morzach, nie precyzujac wielkosci, napedu czy szczegétow
konstrukeyjnych (Gazinski 1994, s. 1).

GORNA 1 SRODKOWA ODRA

Jedyna informacja o wraku uszczelnianym technika
klamrowa nad $rodkowa Odra pochodzi z rejonu ujscia
Slaskiej Ochli do Odry niedaleko miejscowosci Bobrow-
niki, w rejonie Bukowej Gory. Znaleziono tutaj fragmenty
statku okres§lanego terminem ,,promowy” (Hellmich 1912,
s. 17), zastosowanym zapewne w odniesieniu do ptasko-
dennej, bezstgpkowej jednostki. Niestety, poza krotka
wzmiankg nie mamy zadnych bardziej szczegétowych in-
formacji na jego temat.

Zabytkami do studiéw nad dziejami szkutnictwa
z tego rejonu sg trzy klamry odkryte w trakcie badan Sta-
rego Miasta we Wroctawiu. (il. 74). Dwie z nich odkryto
w 2005 roku na ulicy Szewskiej. Pierwsza (nr inw. 142/05)
znaleziona zostata w warstwie brunatnej prochnicy, zawie-
rajgcej duza ilo$¢ $cinkéw drewna, interpretowanej jako
zasypisko miejscowego zapadnigcia terenu (il. 74: 1). War-
stwa, w ktorej omawiana klamra zalegata, jest datowana
na 2. pot. XIII-1. pot. XIV wieku. Sama klamra jest silnie
wygieta, co $wiadczy o tym, ze zostala wyrwana z kadtuba
w trakcie wymiany uszczelnienia poszycia. Ksztatt jej jest
zblizony do typu B/C2 typologii Vliermana i na tej podsta-
wie wiek jej mozemy okresli¢ na 2. ¢wierc XIII wieku.

Druga klamra (nr inw. 200/05) znaleziona zostata pod-
czas prac archeologicznych prowadzonych w tym samym
miejscu w warstwie kulturowej datowanej szeroko na okres:
2. potowa XIII do XIV wieku. Ksztalt jej jest zblizony do
typu C2 i mozemy uscisli¢ wiek klamry na potowe XIII wie-
ku (il. 74: 2). Nie wida¢, aby miata zagiete ramiona, stad
mozemy ja uzna¢ za obiekt niewykorzystany, ktéry upadt
w trakcie remontu kadtuba, lub zagubiony podczas pro-
dukcji, sprzedazy lub transportu wigkszej partii tych ele-
mentow.

Trzecia klamre¢ odkryto w trakcie badan archeologicz-
nych prowadzonych w 2008 roku przez firm¢ AKME na
ulicy Wierzbowej (il. 74: 3). Klamra ta jest mlodsza od
dwoch pozostatych, ksztatt jej jest zblizony do typu DI,
wystepujacego w drugiej potowie XIII wieku.

Wroctaw jest jak na razie najdalej na potudnie wysu-
ni¢tym o$rodkiem nadodrzanskim, gdzie udalo si¢ zloka-
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lizowa¢ znaleziska klamer. Wykonane kwerendy Zrédto-
we pozwolity stwierdzi¢, ze obiekty takie nie wystepuja
w polozonym dalej w gore rzeki i intensywnie badanym
archeologicznie Opolu. Natomiast ponizej Wroctawia za-
bytek tego typu (nr inw. 200/91) odkryto w Bytomiu Od-
rzanskim (il. 74: 4). Znajdowat si¢ w wykopie badanym
w 1991 roku, umiejscowionym blisko brzegu rzeki i watu
pobliskiego grodziska. Nie byt on niestety konserwowany,
ale stan jego pozwala na przyporzadkowanie do typu D1
i okreslenie jego chronologii na 2. potowe XIII wieku.

Omawiane zabytki sa $wiadectwem remontéw i naj-
prawdopodobniej budowy statkéw uszczelnianych tech-
nika klamrowa nad $rodkowa i gérng Odra w XIII wieku.
Liczba klamer nie jest duza, ale moze to by¢ w znacznym
stopniu spowodowane pomijaniem w publikacjach tego
typu znalezisk ze wzgledu na nieznajomo$¢ wéréd arche-
ologow funkgji, jakie one pelnity.

Wszystkie klamry pochodza z okresu, kiedy Odra byta
glowng arterig taczacy Slask i Wroctaw z Pomorzem, pel-
nigc role dostepnej i uczeszczanej drogi wodnej (Grodek
1948, s. 385).

Intensywniejsze wykorzystanie rzek w XIII wieku,
w tym Odry, taczy sie z rozwojem sieci miast, co dynamizo-
walo zycie gospodarcze. Jednak juz od poltowy XIIT wieku
sytuacja ulega zmianie (Zientara 1970a). Powstajace cechy
kupieckie tworzyty monopole i przywileje handlowe, kre-
pujace swobodny przeptyw towaréw. W trakcie rywalizacji
o rzeki wytworzyly si¢ prawa sktadowe miast. Zapewne
od 2. potowy tego stulecia, gdy tranzytowy Frankfurt nad
Odrg otrzymat prawo sktadu (migdzy 1250 a 1253 r.), han-
del odrzanski zaczat napotykac ktopoty. P6zniej nad Odra
prawa sktadu otrzymaty: Wroctaw (1274), Szczecin (1283),
Gardziec (1398), ponadto handel utrudniaty komory celne
usytuowane w Kostrzynie i Szwedt (Gazinski 1997, s. 66-
67). Takze w ciagu XII i XIII wieku rzeki coraz czgsciej
stawaly si¢ Zrédlem energii oraz rezerwuarem zywnosci.
Powstawaty kota wodne poruszajace mtyny, mioty, folu-
sze itp. Tylko z okolic Szczecina znanych jest kilkadzie-
sigt tego typu urzadzen. Ponadto zegluge utrudniaty jazy
rybne zaktadane w poprzek koryta rzeki. W XIII wieku na
Odrze stato okoto 20 jazéw (Gazinski 1997, s. 71). Sytuacje
pogorszyla przynalezno$¢ poszczegdlnych odcinkéw Odry
do r6znych organizméw panstwowych i wlasnie czynniki
polityczne sa uznawane za najwazniejsza przyczyne spad-
ku znaczenia Odry jako drogi handlowej ze Slaska na Po-
morze (Zientara 1970a).

Mimo tych trudnosci rozwijajacy si¢ w XIV wieku we
Wroctawiu handel suknem przywozonym z Flandrii oraz
import ryb morskich, za posrednictwem gltéwnie Szczeci-
na, miat zapewne niematy wplyw na akces tego miasta do
Hanzy. Cze$¢ badaczy sadzi, ze Wroctaw nalezat do Hanzy
przed 1360 r., jednak Zrédlowo cztonkostwo potwierdzone
jest dopiero w 1380 r. Na zwigzki Wroctawia ze strefg nad-
baltycka w 2. pot. XIV w. wskazuja tez informacje zawarte
w zrodtach archiwalnych, w ktérych zachodnia pierzeja
placu Nowy Targ okreslona jest w spisie szosu z 1391 .
jako Pommerische Seyte (Wachowski, Witkowski 2003,
s. 201-202).
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I1. 74. Klamry z XIII wieku znad Goérnej Odry: 1-2 — ul. Szewska we Wroctawiu,

3 —ul. Wierzbowa we Wroctawiu, 4 — Bytom Odrzanski
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II. 75. Dennik lub fawa z Wolina, stan. 4, wykop 2 (wg W. Filipowiaka 2003)

O zegludze morskiej kupcow wroctawskich moze  (il. 75) o dtugim, ptaskim, bez wycie¢ poziomym ramieniu,
$wiadczy¢ wzmianka o katastrofie w 1360 roku w pobli- ~ majacym pochodzi¢ z ptaskodennej todzi, z wyztobionym
zu Helsingor statku z suknem nalezacego do wroclawian ~ wewnatrz prostokatnym otworem i licznymi kotkami oraz
(Maleczynski 1948, s. 153). Sukno to zapewne w dal-  krétszym ramieniu pionowym, majagcym nacigcie na przy-
szym ciggu wozono w gore rzeki statkami srodladowymi.  jecie dwdch paséw burtowego poszycia zaktadkowego (Fi-
W XV w. zwiazki z Hanzg ulegty rozluznieniu, aw 1474 r.  lipowiak 2003, s. 151, ryc. 3)°.

Wroctaw wystapit z Hanzy, gtéwnie z powodu konkurencji Na postawie zamieszczonego rysunku trudno zgodzié
miast poludniowoniemieckich, a takze wskutek zainte-  si¢ z taka interpretacja. O tym, ze nie jest to dennik pta-
resowania si¢ kupcéw wroctawskich handlem z Wenecja ~ skodennej, bezstepkowej jednostki, moze §wiadczy¢ brak
(Wachowski, Witkowski 2003, s. 213-215). Mimo to za-  regularnego uktadu kotkéw, ktére w przypadku jednostki
pewne wykonywano tam wigksze statki do zeglugi $réd- o ptaskim dnie musiaty taczy¢ dennik z poszyciem dennym
ladowej — promy, na co wskazuje informacja z 1427 roku  co okoto 30-60 cm. Ponadto cz¢$¢ kolankowa ma niewiel-
o cenie takiego statku, ktéra wynosita 22 grzywny (Klose,  ka wysokos¢, wynoszaca tylko ok. 30 em i podpierata tylko
1781, t.2. cz. 2, s. 348). dwa pasy poszycia zaktadkowego. Jest to bardzo mata wiel-

Cho¢ brakuje danych archeologicznych, to wiadomo,  kos¢, biorge pod uwage, ze w odnotowanych $redniowiecz-
ze tradycja uszczelniania statkéw technikg klamrowa  nych wrakach o ptaskim bezstepkowym dnie wynosita od
przetrwala co najmniej do XVIII wieku, o czym §wiadcza 100 (Falsterbo) do ponad 120 cm (wraki statkéw rzecznych
informacje, ktére zostang przedstawione w kolejnych roz-  znad Dolnej Wisty). Ponadto wszystkie denniki jednostek
dziatach. $redniowiecznych odkrytych do tej pory maja mniej lub

bardziej rozchylone burty, czego nie zauwazymy w oma-
WoriNn wianym elemencie. Zabytek ten nalezatoby interpretowaé
W trakcie prowadzonych w latach 1999-2002 badan,  jako poziomy element usztywniajacy burte i podpierajacy
zwigzanych z budowa mostu na Wolinie, natrafiono na za-
bytki, ktére zostaly uznane za pozostatosci ptaskodennych

proméw rzecznych (Filipowiak 2003).
Wspomniane zabytki to przede wszystkim odkry- ® Sledzenie wywodu autora utrudnia bledna numeracja rycin:
opisujac fawe czy dennik ptaskodenny odwotuje si¢ on do ryc. 10,
chociaz znajduje si¢ tam ilustracja przedstawiajaca tacznik
migdzy pasami poszycia a stewa statku skandynawskiego da-
polowe XI wieku, opisywane jako ,tawka a raczej dennik” towany na okres po r. 1027.

te w 1999 roku w Wolinie na stanowisku 4 w wykopie 2
(Filar 19) elementy konstrukcyjne datowane na pierwsza
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klepki poszycia nadburcia. Prostokatny otwér moze takze
$wiadczy¢ o tym, ze konstrukeja ta wzmacniata zamoco-
wanie masztu lub raczej innego elementu pionowego, na
przyktad belki podpierajacej maszt w pozycji zlozone;.
Stad tez mozna ttumaczy¢ obecnosé kotkow, ktore zostaty
wbite w dolng cz¢$¢ w pozycji poziomej, co jest rowniez ce-
cha niespotykang w przypadku dennikéw bezstepkowych
jednostek rzecznych, a ktére mogty stuzy¢ do wigzania ele-
mentdéw takielunku.

Kolejne pozostato$ci wraku promu rzecznego maja sta-
nowi¢ elementy szkutnicze odkryte trakcie badan na Wo-
linie na prawym brzegu Dziwny w 2002 roku, oznaczone
jako wrak 10 i datowane na drugg ¢wieré XII wieku. Wrak
ten to cztery polaczone ze soba klepki poszycia w poblizu
ktérych natrafiono jeszcze na kilkanascie kolejnych frag-
mentéw klepek, trzy lub cztery denniki, kolanko, czworo-
katna belke z kotkami, uszczelke z mchu. Znaczna szero-
kos¢ klepek poszycia (25-26 cm) i mocne denniki wskazujg
wg autora badan, ze byta to duzych rozmiaréw jednostka
ptaskodenna (Filipowiak 2003, s. 147).

W tym przypadku termin ,ptaskodenny” zapewne
zostal uzyty jako charakterystyka konstrukeji ze stepka,
z pasami zaktadkowego poszycia o ptaskim w przekroju
poprzecznym dnie, co stanowi ceche wyrézniajaca wick-
sz0$¢ wezesnosredniowiecznych lodzi odkrywanych na
terenie Polski. Rozwigzanie to stanowilo adaptacje¢ do wa-
runkéw, w jakich byty one uzytkowane. Znacznej szeroko-
$ci klepek nie mozna uzna¢ za dowod na plaskodennosé,
lecz $wiadectwo duzych rozmiaréw omawianej jednostki,
co potwierdzaja otwory dulkowe, odnotowane w dwéch
klepkach relingowych. Obecnos¢ dulek dowodzi, ze burty
byty wysokie 1 pozwala wykluczy¢é omawiane pozostatosci
z grupy jednostek promowych lub wyspecjalizowanych
jednostek rzecznych, ktére cechowaty mata wysoko$¢ burt
oraz brak dulek w burtach.

Przedstawiajac powyzsze uwagi na temat elementéw
szkutniczych z Wolina stan. 4, ktére trudno uznac za po-
zostatosci  wezesnosredniowiecznych  jednostek promo-
wych, trzeba zgodzi¢ si¢ z uwagami W. Filipowiaka o ko-
niecznosci istnienia komunikacji promowej, taczacej juz we
wezesnym §redniowieczu gesto zaludnione rejony wyspy
z prawym brzegiem Dziwny, ktéra musiata zaspokaja¢ co-
dzienne potrzeby mieszkancéw oraz zapewniata dowoz su-
rowcow 1 materiatéw. W §wietle jednak dotychczasowych
odkry¢ na Wolinie role taka mogty pelni¢ modyfikowane
fodzie jednopienne lub mniejsze todzie klepkowe o dtugosci
do 10 metréw, budowane na stgpee, o poszyciu na zakladke
faczonym drewnianymi kotkami i uszczelnianym mchem,
odkryte w innych czesciach Wolina, ktérych uniwersalne
przeznaczenie nie pozwala na wyodrebnienie z catosci ma-
teriatéw archeologicznych.

KaMIEN

Takze w trakcie badan prowadzonych na przefomie lat
50. 1 60. ubiegtego wieku na terenie Kamienia Pomorskiego,
we wschodniej czg¢sci miasta lokacyjnego, w rejonie ulicy Ry-
backi Zautek, odkryto dennik z jednostki budowanej meto-
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da ptaskiego dna i o burtach montowanych na styk. Jedyna
informacja zrodtowa na ten temat jest rysunek (niestety, bez
skali) zamieszczony w pracy M. Rulewicza dotyczacej rybo-
I6wstwa wezesnosredniowiecznego (Rulewicz 1994, s. 207,
ryc. 73: 11). Element ten jest bardzo podobny do wregdw z
XHI-XIV wieku odkrywanych w Gdansku i Elblagu.

STARGARD

Poza Odrg duze znaczenia dla zycia gospodarczego
w §redniowieczu odgrywaty jej doptywy, takie jak na przy-
ktad rzeka Ina. Klamerki szkutnicze odnotowano réwniez
w usytuowanym nad tg rzeka Stargardzie Szczecinskim,
ktory w XIV 1 XV wieku stanowit osrodek handlowy zali-
czany do najwiekszych centréw gospodarczych rozwijaja-
cych sig na $rédladziu Pomorza Zachodniego, majacy w pol-
nocnej czgsci Starego Miasta port rzeczny (Zientara 1961a,
s. 444; Lesinski 1969). Splaw zboza miejskiego iinnych
towardw byt utatwiony dzigki zabezpieczeniu juz w przy-
wileju lokacyjnym swobodnej zeglugi dla stargardczykéw
Ing az do morza. Stargard nie poprzestal na tym; poniewaz
réznego rodzaju todzie, kursujace na Inie, nie bardzo mogly
sie wypuszczaé na petne morze, wr. 1283 wyjednal sobie od
Bogustawa IV prawo zalozenia na przyznanym sobie u uj-
$cia Iny terenie wlasnego portu nad Zalewem. Przywilej ten
zostal rozszerzony w r. 1289; w porcie tym zalozyli miesz-
czanie swa komorg celng i karczme, zapewne réwniez skta-
dy towaréw i inne zabudowania (Gazinski 1985). Pozwo-
lifo to Stargardowi utrzymywaé wtasng flote petnomorska
i bra¢ udziat w zegludze battyckiej; u ujcia Iny zboze i inne
towary przetadowywano z todzi na statki morskie. Nieba-
wem wyrdst na wazny osrodek, i to nie tylko w handlu §rod-
ladowym, ale takze w handlu morskim, stat si¢ cztonkiem
Hanzy i uczestnikiem jej przywilejow. Od XIV w. spetniaty
w nim wazng role gildie kupcéw — zeglarzy i kramarzy. Za-
chowata si¢ piecze¢ gildii zeglarzy z XVI/XVII wieku, na
ktérej w polu przedstawiono galeon z pelnym ozaglowa-
niem i olinowaniem (Majewski 2008, s. 96).

W zbiorach Muzeum w Stargardzie znajduje si¢ 6 kla-
mer odkrytych w wykopie numer VIII w trakcie wykopa-
lisk prowadzonych w 1971 pod kierunkiem R. Rogosza
(1973). Prace te przebiegaty na wzniesieniu terenowym,
ograniczonym od zachodu korytem Matej Iny, od pétnocy
Bramg Mtynska i murami miejskimi, od potudnia starym
spichlerzem (il. 76).

Klamry wystepowaly w warstwach III-IV o miazszosci
do 50 c¢m, zalegajacych na catej ptaszczyznie wykopu i nie
wykazujacych §ladéw trwalej zabudowy architektoniczne;.
Warstwy te datowano na koniec XIII i XIV wieku, gdyz
spag warstw poéznosredniowiecznych wyznaczat dobrze
zachowany bruk kamienny wystepujacy na dtugosci wyko-
pu w uktadzie wschod-zachéd. Bruk ten stanowit gléwna
o$ komunikacyjna, prowadzaca w koncu XIIT wieku z grodu
do portu lokalizowanego przy Bramie Mlynskiej na Malej
Inie (Rogosz 1973, s. 242).

Warto w tym miejscu jeszcze wspomnied, ze po prze-
dtuzeniu wykopu w kierunku wschodnim natrafiono na
stare odgalezienia koryta rzeki Iny, ktére wyznaczaty dwa
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II. 76. Lokalizacja miejsca odkrycia klamer szkutniczych w Stargardzie Szczecinskim: 1 —badania w 1971 r., 2 — badania w 2006 r.,
3 —badania w 2009 r. (na podstawie R. Rogosza 1973 zmienione)

rzedy gesto wbitych pali o $rednicach do 35-40 c¢m, usytu-
owanych réwnolegle w odlegtosci 8 m od siebie i wyzna-
czajacych 0§ z pénocnego wschodu na pétnocny zachéd
(Rogosz 1973, s. 248-250).

Klamer tutaj odkrytych nie poddano procesom konser-
wacji 1 sg obecnie mocno skorodowane (il. 77). Mozna je
zaliczy¢ do typu D2 i okresli¢ ich chronologie najwczesniej
na 3. ¢wier¢ XIII wieku. Klamry te maja zwiazek z repera-
cjami jednostek stuzacych do zeglugi po Inie i cumujacych
w poblizu.

W podobnym kontekscie natrafiono na kolejne 8 kla-
mer, odkrytych w 2006 roku w trakeie badan archeologicz-
nych dawnego klasztoru augustianéw-eremitéw, usytuowa-
nego na drugim brzegu Iny (il. 78). Spoczywaty one wokot
pali drewnianego nabrzeza i pochodzg z okresu jego uzyt-
kowania, czyli z 1. ¢wierci XIV wieku. W tym okresie gtow-
nym o$rodkiem miasta staje si¢ jego cze$¢ zachodnia, gdzie
wzniesiono okazate budowle §wieckie (ratusz), a przede
wszystkim sakralne (kosciot NMP, $w. Jana, klasztory au-
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gustiandw 1 joannitéw), za$ centrum handlowe opanowuje
tradycyjnie juz péinocng cz¢$¢ wyspy, z portem przeniesio-
nym na lewe koryto Iny i skupionymi wokét murowanymi
spichrzami. Klamry te, tak jak odkryte wcze$niej, maja
zwigzek z biezacymi reperacjami jednostek cumujacych
przy nabrzezu. W zabytkach tych zwracaja uwage niepro-
porcjonalnosci w budowie, widoczne migdzy innymi w bar-
dzo krétkich ramionach. Mozliwe, ze w trakcie reperacji
lub tez uszczelniania statkéw wyrzucono je do rzeki, uzna-
jac za niezdatne do mocowania w kadtubie.

GOLENIOW

Jedynym Zrédlem informujacym nas o wygladzie stat-
kéw uzywanych w XIII-XV wieku na Inie sa pieczecie miej-
skie pobliskiego Goleniowa. Intensywny rozwdj ekono-
miczny Goleniowa mial miejsce w ciagu XIV w., m.in. dzie-
ki usytuowaniu tego miasta nad rzeka, ktéra miejscowym
kupcom umozliwiala transport towaréw, zwlaszcza zboza
i drewna z okolicznych laséw. Najwymowniejszymi wy-
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II. 77. Stargard Szczecinski. Klamry odkryte w trakcie badan w 1971 roku w wykopie VIII: 1 — nr inw. 101/71, 2 — nr inw. 108/71,
3—nrinw. 11/71,4 —=nrinw. 257/71, 5—=nrinw. 163/71, 6 —=nrinw. 212/71

znacznikami tego rozwoju byta zmiana prawa magdebur-
skiego na prawo lubeckie w 1314 r., cztonkostwo w Hanzie
(1368 r.) 1 systematycznie wzrastajacy udzial w handlu
zbozem i drewnem splawianymi Ing. Konsekwencja roz-
woju ekonomicznego byt wzrost aktywnosci notarialno-
-kancelaryjnej zwiazanej z potrzebg dokumentowania
réznych czynno$ci prawnych, zwlaszcza w sferze obrotu
towarowo-pieni¢znego.

Symbole miejskie w godtach napieczetnych stanowi-
ty prezentacje cech miejscowosci, nierzadko zespolonych
z tzw. opowiescig topograficzng, obrazujaca polozenie na-
turalne, ktore z reguly determinowalo specyfike gospodar-
czg miasta i podstawowe zajecia mieszczan (Maistel 1982,
s. 244). Zapewne dlatego sposrod pieciu pieczeci miejskich
Goleniowa, uzywanych od 2. potowy XIII do konca XVIII
w., na pierwszych czterech konsekwentnie spotykamy mo-
tyw statku. Pieczecie te prezentuja konfiguracje kilku mo-
tywow. Obok symbolizujacego potozenie miasta nad rzekg
Ing statku 1 wyrastajacego z jego wnetrza rozgatezionego
drzewa, symbolizujacych niewatpliwie warunki naturalne
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terenu, widniejacy na szczycie korony drzewa gryf, godlo
ksiazat zachodniopomorskich, stanowi motyw polityczno-
-ustrojowy (Bobowski 2004).

Na najstarszej pieczeci z 1339 roku w polu widnieje sta-
tek, z ktorego wnetrza zamiast masztu wyrasta rozlozyste
drzewo; na szczycie jego korony znajduje si¢ gryf zwrécony
w prawo (il. 79). Przedstawiony statek jest w proporcjach
dlugi, o niskich burtach, wykonanych tylko z trzech-czte-
rech paséw poszycia montowanych na zaktadke i taczonych
nitami lub zelaznymi gwozdziami. Mocno podniesiona
cze§¢ dziobowa zakonczona jest dtuga, prosta dziobnica.
Na rufie przedstawiono ster zawiasowy. Z wygladu przypo-
mina statki rzeczne uzywane w ujsciowym odcinku Wisty
i Zalewu Wislanego, takie jak te odkryte w okolicach El-
blaga, czyli jednostki uzywane w tym okresie w podobnych
warunkach zeglugowych.

O tym, Ze na pieczeci przedstawiony zostal statek
rzeczny, moze $wiadczy¢ brak masztu. Mégt on by¢ ztozo-
ny w trakcie zeglugi w dot rzeki lub ze wzgledu na niewiel-
ka szerokos¢ toru wodnego na waskiej Inie naped zaglowy
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I1. 78. Stargard Szczecinski — klamry odkryte w 2006 roku w trakeie badan dawnego klasztoru augustianéw (1-7)
oraz na rynku w 2009 roku datowane na 1. ¢w. XIV w.: 1 —nr inw. 591/1II/A/S, 2 — nr inw. 634/11I/A/S, 3 — nr inw. 599/111/A/S,
4 —nr inw. 601/1II/A/S, 5 —nr inw. 589/I1I/A/S, 6 —nr inw. 609/111/A/S, 7 —nr inw. 596/111/A/S, 8 —nr inw. 281/R/S
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I1. 79. Pieczgcie miejskie Goleniowa, pieczeé po lewej i srodkowa z XIV wieku, pieczeé po prawej— XV wiek (wg H. Ewe 1972)

mogl nie by¢ stosowany. Jednostki w gore rzeki bylyby ho-
lowane ling przez zatoge lub zaprzeg konny podazajacy po
sciezkach holowniczych. O srédladowym charakterze tego
pojazdu $wiadczy réwniez brak na rufie czy dziobie kasz-
teli, w ktére wyposazone byty dwczesne statki morskie, co
uwieczniono w pieczeciach innych miast hanzeatyckich:
Strzatowa, Gdanska czy Elblaga.

Jedynie zastosowanie steru zawiasowego bardziej odpo-
wiada typom glebiej zanurzonych jednostek petnomorskich
niz statkom rzecznym o niewielkim zanurzeniu, w ktérych
praktyczniejsze jest stosowanie dtugich wiosel sterowych.
Obecnosc tego elementu moze $wiadczy¢ o pewnych lokal-
nych rozwiazaniach i stanowitaby najstarszy przyktad za-
stosowania steru zawiasowego w statkach rzecznych.

W kolejnych dwéch pieczeciach z XIV 1 XV wieku spo-
tykamy wyobrazenie podobne, tylko potraktowane bardziej
schematycznie, z mniejsza iloscig szczegotow (il. 79). Do-
piero w poczatkach XVII wieku na pieczeciach Goleniowa
nastepuje zmiana i znika wyobrazenie statku, a w zamian
pojawia si¢ herb zblizony do dzisiejszego.

BIALOBOKI

Na klamry szkutnicze natrafiono podczas badan ar-
cheologicznych prowadzonych przez IAIE PAN Oddzial
w Szczecinie i Uniwersytet w Greifswaldzie w Bialobokach
pod Trzebiatowem, w miejscu dawnego klasztoru norber-
tanskiego. Odkryto tutaj dwie klamry typu D, w warstwach
z XII-XTV wieku. Klasztor ten zbudowano nad rzeka Sar-
nig, stanowiaca doptyw Regi, tak wigc omawiane klamry
sa zapewne $wiadectwem uzywania jednostek rzecznych,
ktére umozliwialy komunikacje i transport towaréw do po-
bliskiego portu morskiego w Regoujsciu.

Niewykluczone, ze klasztor ten posiadat wiasne stat-
ki morskie. W XIII wieku wszystkie bogatsze pomorskie
klasztory zachodniopomorskie dysponowaty zwolnieniami
celnymi i placowkami w wazniejszych miastach, czesto pro-
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wadzity handel z obcymi kupcami i wolaty same dostarczaé
zboze narynkiwigkszych miast (Chtopocka 1951, s. 66). By¢
moze z dziatalnoscig klasztoru w Biatobokach ma zwigzek
jedyny do tej pory odkryty wrak statku typu koga. Mowa tu
pozostatosciach, na jakie natrafiono w trakcie poglebiania
portu rybackiego w Rowach (Pomian 2005). Z wraku udato
si¢ uratowac niewiele fragmentdw, ale wstepnie mozna oce-
ni¢, ze mamy do czynienia z mierzgcg okoto 18 metrow dtu-
gosci koga. Drewno do jej budowy zostato $cigte okoto roku
1270 i pochodzi najprawdopodobniej z okolic Szczecina, co
mogloby sugerowaé, ze tam tez zbudowano statek. Blisko
miejsca odnalezienia wraku nad rzeka bupawa lezy wies
Smotdzino, ktéra w 1281 roku stanowita wtasnosé¢ klaszto-
ru w Biatobokach (Filipowiak 1967, s. 10).

KOLOBRZEG

Interesujace zabytki $rédladowego szkutnictwa rzecz-
nego odkryto réwniez w Kotobrzegu. W 1992 roku wsrod
pozostalosci Sredniowiecznej zabudowy na terenie Stare-
go Miasta znaleziono czétno wykonane z pnia dgbowego,
zumocowanymi dodatkowymi klepkami (Polak 1998a).
Warunki znalezienia wskazuja, ze 16dz byta zacumowana
przy brzegu plytkiego rozlewiska Parsety i zostala znisz-
czona w czasie pozaru, kiedy to przywality ja zgliszcza sto-
jacego w poblizu budynku. Kontekst odkrycia pozwala na
stosunkowo precyzyjne okreslenie momentu zniszczenia
fodzi na czas okoto 1370 r. (Rebkowski i inni 1998, s. 81).
W wyzlobiony kadtub o 7,35 m dtugosci i okoto 1,22 m
szeroko$ci wmontowano 8 nieregularnie rozmieszczo-
nych wregéw podtrzymujacych fragmentarycznie zacho-
wane dodatkowe pasy poszycia (il. 80). Klepki przybito
gwozdziami zelaznymi, wbijanymi co 20 cm od strony
zewngtrznej i zaginanymi do wnetrza wzdtuz gornej kra-
wedzi kadtuba.

E6dz nosi wyrazne $lady napraw i wieloletniej eksplo-
atacji. Wewnatrz kadluba miejsca peknieé uszezelniano
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I1. 81. Rekonstrukeja przekroju poprzecznego dtubanki z Kotobrzegu (wg Z. Polaka 1998a)

mchem, dociskanym drewniang tata przybijana gwoz-
dziami. Po stronie zewngtrznej kadluba dtugie peknigcia
biegnacych wzdtuz stojow drewna uszczelniano takze
mchem, zabezpieczono przed wypadnieciem rzedami ze-
laznych klamerek, wbijanych gesto, przecigtnie co 6 cm.
W trakcie wydobycia zarejestrowano okoto 40 klamerek
tkwigcych w miejscu oraz liczne §lady pozwalajace sza-
cowac ich pierwotng liczbe na 100 sztuk. Klamry te maja
rozkute grzbiety o dlugosci 38 mm, a odlegtos¢ miedzy
ramionami wynosi 22 mm (il. 81). Mozna je zaliczy¢ do
typu D2, uzywanego w okresie 4. ¢w. XIII-potowa XIV
wieku.

Badania dendrochronologiczne pozwolity okresli¢
date $ciecia drzewa, a wige i dat¢ wykonania todzi na lata
1325-1330 (Krapiec, Wazny 1994, s. 212). W konfrontacji
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ze znalezionym materialem archeologicznym wskazuje to
na dtugi okres uzytkowania czétna, wynoszacy okoto 40
lat. Nie dysponujemy jednak danymi, kiedy dokonano re-
peracji, uszczelniajge kadtub technika klamrowa.

Odkryta t6dz byta dostatecznie duza, solidna i stabil-
na, aby stanowi¢ doskonaly pojazd wodny do ptywania na
Parsecie ijej rozlewiskach. Szerokie, ptaskie dno zapewnia-
fo duza stateczno$¢ i wyporno$é, gwarantowalo réwniez
niskie zanurzenie. Umozliwialo wiostowanie w pozycji
stojacej lub wygodne postugiwanie sie pychéwka.

Wrak zostal znaleziony w miejscu, ktére — jak wska-
zujg zaréwno zrodla pisane, jak i znaleziska archeologicz-
ne — mogto by¢ zamieszkiwane przez rybakéw, stad autor
plerwszego opracowania sugerowal wykorzystanie tej jed-
nostki przez miejscowych rybakéw do potowéw na rzece,
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II. 82. Klamry uzyte do uszczelniania peknieé dtubanki kotobrzeskiej

cho¢ nie wykluczal ewentualnosci, ze 16dz uzywana byta
do lokalnego transportu wodnego (Polak 1998a, s. 190).
Lokalizacja Kotobrzegu wsrdd rozlewisk ptytkiego, dolne-
go biegu Parsety oraz usytuowanie portu miasta lokacyj-
nego w pewnej odleglosci, u ujscia rzeki do morza, stwa-
rzal potrzebe dysponowania jednostkami pomocniczymi
o ptytkim zanurzeniu.

O wykorzystaniu fodzi do transportu towaréw moze
swiadezy¢ fakt odkrycia w jej poblizu duzych ilosci prze-
palonego ziarna, a samo miejsce znalezienia todzi nie jest
odlegte od mtynéw miejskich.

Rozmiary fodzi sa na tyle duze, ze wskazuja raczej na jej
przeznaczenie do przewozéw towardw, np. zboza, w miej-
sce zatadunku, skupu, sprzedazy na wigksze statki. W jed-
nostce tej zastosowano polaczenia takie jak w dwezesnych
statkach petnomorskich, tzn. gwozdzie haczykowato za-
giete do srodka i technike klamrowa. Jednostka ta jest zbyt
szeroka na potrzeby rybakéw, ktorzy dysponujac wezsza to-
dzig mogliby z mniejszym wysitkiem i szybciej poruszaé si¢
po rozlewiskach Parsety. Zapewne tez wykonanie kadtuba
z jednej ktody powodowato, ze mimo réznych pojawiaja-
cych si¢ powierzchniowych peknieé przeciekal on mniej
niz w przypadku podobnej jednostki wykonanej z klepek.
Mogt zatem by¢ bardziej odpowiedni do przewozu fadun-
kéw suchych, np. ziarna.

Stan zachowania wraku nie pozwala catkowicie wy-
kluczy¢ mozliwosci istnienia pierwotnie wigcej niz jedne-

go pasa klepek, co oznacza, ze jednostka ta bytaby wyzsza
i miataby wiekszg przestrzen tadunkowa (il. 82).

Poza wrakiem modyfikowanej dtubanki, oddzielnie,
w warstwach kulturowych Starego Miasta, znaleziono tyl-
ko pig¢ klamerek. Najstarsze dwie odkryto w warstwach
mierzwy z przetomu XIII i XIV wieku w wykopie usytu-
owanym przy ul Armii Krajowej 5, wykop E (Polak 1999,
s.223). Jedna zostala znaleziona w trakcie badan przy
ul. Ratuszowej w warstwie z 2. potowy XIV wieku (Polak
1996, s. 232, tab. 19:2). Dwie z nich pochodzg z warstwy
datowanej na druga polowe XIV wieku wykopu G 37,
umiejscowionego blisko brzegu Parsety na dzialce przy ul.
E. Gierczak 37 (Polak 1998b, s. 215, tab. 5:2; 8:2). Wszyst-
kie te klamry mozemy zaliczy¢ do typu D2. Widaé, ze po-
dobnie jak na Starym Mie$cie w Elblagu, klamry te wraz
z wtdrnie wykorzystywanym drewnem wytaczonych z eks-
ploatacji statkoéw trafiaty na zasadzie przypadku w rézne
punkty miasta.

Z zajeciami rybakow fowigcych w Parsecie i jej licznych
woéwezas odnogach moze mie¢ zwigzek narzedzie w formie
widelek o dwoch krétkich, tepo zakonczonych ramionach
iniestarannie skutej tulejce przeznaczonej do osadzenia na
drzewcu (Polak 1998b, s. 215, tab. 6:13). Podobny przed-
miot znaleziony przy szczatkach statku z Elblaga okreslo-
ny zostal jako okucie pychéwki, a wigc zerdzi, ktérg odpy-
chano sig, ptywajac po plytkich, zaro$nigtych szuwarami
rozlewiskach (Ehrlich, Steegmann, 1923, s. 156).



IV.4. WISLANE STATKI EPOKI SPEAWOWE]
XV-XVIII W,

IV.4.1. WRAK z CZERSKA

Najwazniejszym zroédlem do studiéw nad przemiana-
mi w szkutnictwie rzecznym na przelomie sredniowiecza
i okresu nowozytnego jest wrak dawnego statku rzecz-
nego z XV/XVI wieku odkryty w Czersku, w powiecie
piaseczynskim (il. 83). Zabytek spoczywatl w stawie, wy-
kopanym w sadzie znajdujacym si¢ 240 m na wschéd od
obecnego brzegu Jeziora Czerskiego, stanowiacego dawne
koryto Wisty.

Na wrak natrafiono juz w trakcie poglebiania stawu
okoto 20 lat temu, ale badania archeologiczne polegajace
na odstonigciu konstrukeji i sporzadzeniu szczegdtowej
dokumentacji in situ wykonane zostalty w sierpniu 2009
roku. Po pracach wykopaliskowych obiekt ten zostat cze-
$ciowo zasypany piaskiem, a reszta kadtuba zalega pod po-
wierzchniag wody, czekajac na wydobycie’.

Wykonane pomiary wskazuja, ze omawiany wrak to
pozostalosci ptaskodennego, bezstepkowego statku rzecz-
nego mierzacego 29,5 m dtugoscii 7,4 m szerokosci (il. 84).
Planigrafia zadokumentowanych fragmentéw wraku po-

11. 83. Wrak z Czerska in situ

" Dyrekcja Panstwowego Muzeum Archeologicznego w War-
szawie oraz wladze lokalne i wojew6dzkie wyrazity zainteresow-
anie wydobyciem, zakonserwowaniem i wyeksponowaniem tego
unikatowego obiektu, co jednak jest przedsigwzigciem trudnym
i kosztownym, wymagajacym przygotowania odpowiedniego
miejsca do konserwacji i ekspozycji tak duzego obiektu.
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II. 84. Wrak z Czerska w rzucie wzdtuznym i poziomym.
Krzyzykami zaznaczono miejsca szwéw poprzecznych
w pasach poszycia
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I1. 85. Klamry uzyte do uszczelniania wraka z Czerska
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zwala stwierdzi¢, ze odstonigta cz¢$¢ zalega na osi potnoc-
ny wschéd - potudniowy zachdd i dziobem jest skierowana
w kierunku skarpy lewego brzegu Wisly. Cala konstrukcja
stopniowo zaglebia si¢ w kierunku rufy i jest mocno prze-
chylona na lewg burte.

Dno statku sporzadzono z 14 paséw poszycia o szero-
kosci 34-51 cm, utozonych na styk i uszczelnianych mchem
(Drepanocladus) oraz warkoczami z sierSci zwierzecej.
Uszczelnienie wmontowano w szwy wzdtuzne i docisnigto
drewniang listwa przymocowang zelaznymi klamerkami
nabijanymi w odstepach okoto 10-12 ¢cm. Poniewaz dtu-
g0$¢ szwow w dnie todzi wynosi 350 metréw, liczbe klame-
rek potrzebnych do uszczelnienia dna mozemy szacowac
na okoto 3150 sztuk. Uzyte klamry cechuje znaczna dtu-
go$¢ grzbietu, wynoszaca od 80 do 82 mm (il. 85). Ta cecha
oraz wyrazne $lady kucia mlotem, pod katem w stosunku
do dtugosci grzbietu, pozwalaja klamry zaliczy¢ do typu F.

Odstonigte klepki mierzyly 7 cm grubosci i byly darte
lub tarte stycznie w stosunku do macierzystego pnia.

Pasy poszycia dennego tworzyly klepki taczone po-
przez plaskie naktadkowe szwy, zbite ze sobg od zewnatrz
czterema gwozdziami, ktérych konce byly zagiete do
srodka. Zazwyczaj szew umiejscawiano pod dennikami
i jego $wiadectwem sa koncéwki gwozdzi haczykowato
zagiete do $rodka, widoczne na powierzchni dennikow.
Stwierdzono, ze $rodkowy pas poszycia dennego wykona-
no z dwéch klepek, mierzacych odpowiednio 18 i 11,5 m.
Zakonczenie dziobowe $rodkowej klepki poszycia stanowi
tepy wypust o szerokosci 26 cm, na ktéry od goéry natozona
byta podstawa dziobnicy.

Do klepek dna przymocowano elementy usztywnienia
poprzecznego. Stanowilo je 36 dennikéw, wykonanych
z naturalnie wyro$nietych krzywulcow, ktérych dtuzsze
ramiona rozciagaty si¢ na cata szerokos¢ jednostki, wzmac-
niajac dno, a krétsze ramiona, rozchylone pod katem 121
stopni, wspieraly pasy poszycia burtowego (il. 86). Tylko
dennik umiejscowiony w najszerszym miejscu (nr XIX) byt
sztukowany z dwdch elementow.

Denniki maja od 35 do 51 cm szerokosci i 8-9 cm gru-
bosci. Dennik przechodzac we wreg zmieniat przekroj
z plasko-prostokatnego na w przyblizeniu kwadratowy
o boku 20 cm, zmniejszajacy si¢ przy wierzchotku do kwa-
dratu o bokach 14 cm. Po przeciwnej stronie, w prostokat-
nym otworze o wymiarach 12 x 13 ¢cm, naktadano dodat-
kowa belke. Odstepy pomiedzy dennikami wynosity okoto
75 ¢cm, mierzac od $rodkowej osi jednego do srodkowej osi
kolejnego. Denniki mocowano do klepek parami usytu-
owanych po skosie sosnowych kotkéw o §rednicy 3 em. Do
starannie opracowanej powierzchni zewnetrznej wregéw
szczelnie przylegaly pasy poszycia burty, mocowane — po-
dobnie jak w cze$ci dennika — parami drewnianych kotkéw
o $rednicy 3,7 c¢m, recznie struganych. Badania trzech
kotkéw (Jagielska 2010) wskazuja, ze wykonano je z sosny
zwyczajnej (Pinus silvestris), a klinujace je kotki w ksztatcie
ostrostupa (il. 87) — z debu (Quercus sp.). Denniki mialy
wyzlobione od spodu przepusty $ciekowe.

Przejscie dna w burte tworzyty zembraty — wyztobione
belki, w przekroju poprzecznym w ksztalcie litery ,,L”. Wy-
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II. 86. Wrak z Czerska. Widok na zachowane cz¢sci lewej burty
i pawez rufowg

I1. 87. Kotki do mocowania dennikéw do klepek poszycia dna

sokos¢ ich wynosita 29 em przy szerokos$ci okoto 7 cm, mie-
rzac od wnetrza kadtuba. Dtuzsze ramie belki, rozchylone
pod takim samym katem jak dennik, tworzylo pierwszy
pas poszycia. Zembraty, jesli akurat w tym miejscu wypa-
dat naturalny krzywulec, mocowano do dennika kotkami
podobnymi do tych, jakich uzyto do mocowania dennikéw
i klepek poszycia dennego. Krétkie wregi do zembratow
przybijane byty gwozdziami (il. 88:5.6).

Rozwigzanie przej$cia dna w burty za pomoca tak solid-
nej, wyztobionej belki, z pewnoscig wzmacnialo wzdtuznie
calg konstrukeje oraz zapewniato wigksza szczelnos§é ka-
dtuba w tym miejscu.

Na prawej burcie zachowaty si¢ trzy pasy poszycia, na
odcinku od XXIX dennika do pawezy rufowej, mierzace do
92 cm wysokosci. Na lewej burcie, od srédokrecia do rufy,
burty zachowaty si¢ w calosci. Belka krawedziowa tworzyta
pierwszy pas poszycia burtowego. Nastepny pas poszycia
mocowany byt na zakladke, uszczelniany sierScig zwie-
rzecy i laczony zelaznymi nitami wbijanymi co 20-21 cm.
Grubos¢ klepek tego poszycia wynosita 5,5-7,5 cm, a sze-
roko$¢ mierzona od wnetrza kadtuba, czyli nicobejmujaca
zakladki— 32-35 cm.

Kolejne dwa pasy poszycia o grubosci 7 cm stanowity
klepki mocowane na styk, o szerokosci 32 cm.



[V. PEASKODENNE JEDNOSTKI BEZSTEPKOWE

Il. 88. Przedmioty zelazne w wraka z Czerska: 1 — fragment tasmy do mocowania belki relingowej, 2-4 — nity do faczenia klepek
poszycia burtowego, 5-6 — gwozdzie do mocowania krétkich wreg do belki krawedziowej, 7 — gw6zdz zapasowy, 8 — podkowa
(rys. L. Romanowska)

W trzecim pasie poszycia lewej burty pomiedzy denni-
kiem XXIII i XXIV stwierdzono obecno$¢ szwu poprzecz-
nego o dtugosci 37 cm, taczacego konce klepek utozonych
w jednym pasie. Szew uszczelniano cienka podktadka
z mchu, a spajaly go zelazne nity. Podobne szwy drugiego
pasa poszycia znajduja si¢ pomigdzy XI a XII oraz migdzy
XXVI a XXVII dennikiem. Stad mozemy obliczy¢, ze dru-
gi pas poszycia zostal utworzony z trzech klepek o dtugo-
$ciach 8,5, 121 9 metréw.

Gorna krawedz burt wienczyla solidna belka relingo-
wa, wykonana z drewna sosnowego, oparta o krawedzie
gdrnego pasa poszycia i wierzchotki wregéw. Takie uksztal-
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towanie gornego pasa poszycia spetniato role podobna do
czesto spotykanych w drewnianych jednostkach dodatko-
wych wzdtuznikéw czy listew wzmacniajacych krawedz
burty.

Belka relingowa mierzyta 31 cm wysokosci i 18 ¢cm sze-
rokosci i miata sfazowana krawedz na przyjecie wierzchot-
kéw wregdw. Element ten byl mocowany do burt metalowy-
mi taSmami o szerokosci 3,6 cm. Tasmy byty umieszczone
na co drugiej wredze. Przechodzac przez otwory w belce
relingowej 12 cm ponizej jej gérnej krawedzi, byty przybite
gwozdziami do burt z jednej i do wregu z drugiej strony na
dtugosci 60 cm (il. 89).
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I1. 90. Dziobnica wraku z Czerska

Szew pomiedzy burtg a belka relingowa byt uszczelnio-
ny od zewnatrz kadtuba uszczelka z sierici zwierzecej (tzw.
zuja) wmontowana w rowek i doci$nieta drewniang listwa
i metalowymi klamrami, ktére wbito jedna przy drugie;j.

Rufe tworzyta zamocowana poprzecznie do osi dna pa-
wez wykonana z jednego kawatka drewna o grubosci 25 cm
i szerokos$ci 140 (wewngtrzna powierzchnia) do 157 cm
(zewnetrzna powierzchnia). Na gérnej powierzchni znaj-
dowalo si¢ wyzlobione trapezowate nacigcie o podstawie
37 cm i 34 cm — przy zewnetrznej krawedzi. Pawez przy

103

dnie podpierat pétkolisty element. Poniewaz odstonigcie
powierzchni za paweza nie bylo mozliwe, stad nie dyspo-
nujemy informacja, czy znajdowaty si¢ tam zamocowania
na ster zawiasowy. Od wnetrza kadtuba pawez byta odgro-
dzona §cianka utworzong z sosnowych klepek przybitych
gwozdziami do wregdw o grubosci 4 cm i szerokos$ci 38 cm.

Zakonczenie przodu kadtuba tworzyta prosta belkowa
dziobnica, ktora zostata wydobyta kilkanascie lat weze-
$niej (il. 90). Szczesliwie, chociaz catkowicie wysuszona,
przetrwata zabezpieczona przez pana Bogustawa Bartcza-
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ka. Dziobnicg, inaczej sztabg, wykonano z jednego proste-
go kawatka pnia dgbu, z naturalnym odgalezieniem w cze-
$ci dolnej, bedacym zapewne miejscem rozwidlenia drze-
wa. Zachowata si¢ ona w okolo potowie swojej dtugosci.
Mierzy — patrzac z boku — 2,10 m dtugosci, jej maksymalna
szeroko$¢ to 33 cm 1 wysokos¢ takze 33 cm. W przekroju
poprzecznym jest zblizona do trapezu z zaokraglona wez-
sza (zewnetrzng) powierzchnig. Jej wierzchotek jest znisz-
czony, zapewne na skutek dtugoletniego wystawania z dna
rzeki (byt to najwyzszy element kadluba statku rzeczne-
g0), lub tez zostat uszkodzony w trakcie wydobycia. Dtu-
g0s$¢ catej stewy byta wigksza o co najmniej 2 metry.

Na zewnetrznych plaszczyznach widoczne sg wpusty
— wyprofilowane naciecia stuzace do przyjecia burtowych
paséw poszycia biegnacych na zaktadke, ktére mocowano
pod katem 32 stopni. Slady po gwozdziach widoczne we
wpustach wskazuja, ze kazda klepka poszycia byta moco-
wana do stewy zazwyczaj 4 gwozdziami. Jeden gw6zdz za-
chowat si¢ po mocowaniu najnizszego pasa lewej burty. Jest
on w przekroju kwadratowy, o bokach 8 x 8 mm, z owal-
nym tebkiem o §rednicy 5 cm.

W dolnej czeséci stewy pozostawiono wypust o dtugo-
$ci 50 cm 1 szerokosci 33 ¢cm, odchodzacy pod tym samym
katem co pasy poszycia. Stuzyt do mocowania stewy do
kadtuba. Na plaszczyznie wewnetrznej kadtuba widoczne

I1. 91. Reperacja na prawej burcie pomiedzy XXXIII a XXXV sg Slady po czterech gwozdziach, stuzacych do mocowania
dennikiem przy belce krawedziowej dziobnicy do poszycia dna.

—

0 5cm

I1. 92. Metalowe klamry ciesielskie uzyte do reperacji: 1 — peknigcia przy szwie poprzecznym na poszyciu lewej burty pomiedzy
wregiem XIT1XIII, 2-4 — nieszczelno$ci na prawej burcie pomi¢dzy XXXIII a XXXV dennikiem przy belce krawedziowej

(rys. L. Romanowska)
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W kadtubie odnotowano szereg reperacji, gléwnie
w postaci uszczelniania peknieé klepek. Na prawej burcie
pomiedzy XXXIII a XXXV dennikiem, przy belce krawe-
dziowej widoczna byta reperacja w postaci drewnianej li-
stwy przykrywajacej uszczelke z mchu (il. 91). Catosé¢ do-
ciskaty metalowe klamry ciesielskie. Majg one 12-19 mm
szerokosci, 4-6 mm grubosci, odlegtos¢ migdzy ramionami
wynosi 60-103 mm (il. 92).

Ponadto na poszyciu lewej burty pomiedzy wregiem
XII i XIII peknigcie przy szwie poprzecznym naprawione
byto licznymi dodatkowymi klamrami szkutniczymi oraz
jedna o wiele wigksza klamra ciesielska (il. 93).

Przy zakonczeniu rufowym, w dennikach XXXI,
XXXIII 1 XXXIV wycigto prostokatne otwory o wymiarach
odpowiednio 6 x 18 ¢cm, 10 x 15 cm 1 8 x 12 em (il. 94).
Byly to najprawdopodobniej miejsca mocowania belek
podtrzymujacych dach nadbudowy. Natomiast w denni-
kach zakonczenia dziobowego numer III i IV widoczne sa
trojkatne nacigcia, stanowiace pozostato$é po mocowaniu
belek podtrzymujacych maty pétpoktad. Dno statku jest
w tym miejscu pokryte gruba warstwa dziegciu.

Poza kadlubem statku, w rejonie badan nie natrafiono
na pozostatosci innych obiektéw archeologicznych. Eksplo-
racja wnetrza wraku nie przyniosta wielu znalezisk. Praw-
dopodobnie wigkszo$¢ materiatéw znajdujacych si¢ w barce
podczas katastrofy zostata wymyta przez nurt rzeki.

IL. 93. Reperacja peknigcia przy szwie poprzecznym na poszyciu
lewej burty pomiedzy wregiem XII 1 XIIT

W zakonczeniu rufowym pomiedzy paweza a $cianka
z deseczek sosnowych natrafiono na zabytki ruchome, za-
grzebane w warstwe dziegciu pokrywajaca caly ten prze-
dzial, takie jak: gwézdz (il. 88: 7), podkowa (il. 88: 8) oraz
fragmenty ceramiki (il. 95: 1-11, 13-17). Wskazuje to, ze tg
cze§¢ wykorzystywano jako podreczny magazynek, rodzaj

I1. 94. Prostokatne otwory przy zakonczeniu rufowym stuzace do mocowania belek podtrzymujacych dach nadbudowy
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I1. 95. Fragmenty ceramiki naczyniowej znalezione we wraku (rys. L. Romanowska)
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skrajnika rufowego. Fragmenty ceramiki (il 95: 12) zlokali-
zowano na lewej burcie w rejonie XVI dennika.

Eacznie w trakcie badan odkryto 17 fragmentéw ce-
ramiki naczyniowej (il. 95). Sg to fragmenty naczyn wy-
palonych w atmosferze mieszanej: utleniajaco-redukcyjnej
z domieszka schudzajaca w postaci ttucznia. Formy naczyn
@il. 95: 3,7,9) nawiagzuja do garnkéw péznosredniowiecz-
nych z wygigtym na zewnatrz esowatym wylewem, z po-
grubionym brzegiem i wrebem pod pokrywke, lub z niskim
okapem, a takze form wczesnosredniowiecznych z profilo-
wanym wylewem bez wrebu (il. 95: 5). Naczynia te s zdo-
bione nawigzujacym do ceramiki tradycyjnej ornamentem
z niezagladzonych, dookolnych linii rytych pokrywajacych
wiekszg cze$¢ brzusca (il. 95: 3,2, 4, 8, 10). Zwraca uwage
duza $rednica wylew6w, wynoszaca od 16 do 21 cm. Naczy-
nia te to zapewne wytwory garncarzy wiejskich, wytwarza-
jacych zgodnie z czytelng tradycjg wezesno$redniowieczng
z elementami garncarstwa p6znosredniowiecznego. Nale-
zaty do flisakéw stanowiacych kilkunastoosobowa zatoge
statku lub do os6b wykonujgcych biezace naprawy czy tez
konserwacje statku.

Wyjatkiem w omawianym zespole sa pozostatosci nie-
wielkiego dzbanu z uchem i wyodr¢bniong stopka, wypala-
nego w atmosferze redukcyjnej, z domieszka bardzo drob-
nego pylistego piasku, o wyswiecanych powierzchniach
zewnetrznych (il. 95: 12). Srednica brzusca wynosi 14 cm.
Jest to naczynie wykonane w pracowni rzemieslniczej.

W odkrytych pozostalosciach zachowato si¢ malo de-
tali mogacych wyjasni¢ kwestie napedu. Do gornej kra-
wedzi belki relingowej na wysokosci XXII i XXIX dennika
przymocowane byly zelazne kétka o $rednicy 8 cm. Mogty
one stuzy¢ do prowadzenia lin olinowania ruchomego, np.
szotow lub braséw.

Brakuje wyraznych pozostato$ci mocowania ewentu-
alnego masztu w kadlubie. Na zachowanych dennikach
brak §ladow mocowania nadstepki, w ktérej znajdowato sig
gniazdo masztu — tak jak znamy to z pézniejszych, XVIII-
-wiecznych rozwigzan. Natomiast w rejonie Srédokrecia
w dennikach XIX, XX, XXI wycigto trzy prostokatne wpu-
sty o wymiarach 20 x 20 cm w odlegtosci okoto 40 cm od
skraju burt. By¢ moze stanowity one pozostalos¢ konstruk-
cji stuzacej do podtrzymywania masztu.

Precyzyjnych ustalen dotyczacych czasu powstania ba-
danego wraku dostarczyty analizy dendrochronologiczne
21 prébek drewna w postaci wycinkéw z elementéw kon-
strukeyjnych statku (Krgpiec 2009). Zdecydowana wigk-
sz0$¢ prob zawierala jedynie drewno twardzielowe. Tylko
w dwoch prébkach pobranych z elementéw usztywnienia
poprzecznego stwierdzono sloje zawierajace kompletnie
zachowang warstwe drewna bielastego z najmtodszym sto-
jem z lat 1478-1481, wyznaczajacych date $cigcia drzewa.
Tak wigc okoto 1481 roku lub wkrétee po, kadtub statku
zostal wykonany. Probka pochodzaca z belki relingowej
wskazuje, ze po 1505 roku remontowano najbardziej wy-
stajgca krawedz prawej burty. Statek ptywatl jeszcze po
1541 roku, o czym $wiadczg datowania probek pobranych
z desek sosnowej przegrody znajdujacej sie¢ na rufie. Wyko-
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nane analizy pokazuja zatem, ze statek uzytkowano ponad
60 lat, co jest okresem bardzo dtugim.

Podjeto tez préby okreslenia rejonu pochodzenia debi-
ny uzytej do budowy statku z Czerska. Telekonekeja pro-
bek pobranych z poszycia wskazuje, ze drewno to moglto
pochodzi¢ znad $rodkowej Wisty i jej doptywéw (il. 96).
Ale taka sama analiza wykonana dla dwéch prébek pobra-
nych z wregéw wskazuje na najwigksze podobienstwo do
chronologii zestawianej na podstawie zabytkowych obiek-
téw z Europy Zachodniej wykonanych z importowanego
»drewna battyckiego”, tzw. BALTIC 2. W chwili obecnej
studia prowadzone nad dendroprowieniencjg chronologii
Baltic 2 wskazuja na jej najwigksze podobienstwo do chro-
nologii lokalnych z okolic Elblaga (Wazny 2002, s. 318,
fig. 4). Tak wigc, podobnie jak w przypadku wraku z Ko-
bylej Kepy, mamy do czynienia z surowcem pochodzacym
z réznych rejonéw polskich.

Poniewaz trudno wyobrazi¢ sobie sytuacje, aby krzy-
wulce do wykonania usztywnien poprzecznych statku
czerskiego byt transportowane z dolnego odcinka Wisty
w gore rzeki, mozemy obecnie stwierdzi¢, ze statek po-
wstal w ktéryms z o§rodkéw szkutniczych nad Dolng Wi-
sta. W tym okresie waznym o$rodkiem produkcji statkow
rzecznych byt Gdansk, w ktérym na Easztowni znajdowa-
fo si¢ specjalne miejsce, przeznaczone na budowg statkow
rzecznych, a w samym miescie istniala organizacja sku-
piajaca szyprow zeglugi rzecznej, zajmujaca si¢ zegluga po
Wisle (Hirsch 1858, s. 269). Niewykluczone jednak, ze
statek powstal w jakim§ mniejszym nadwislanskim o$rod-
ku miejskim.

W literaturze przedmiotu uwaza sie, ze do XIII wieku
Wista w rejonie Czerska pltyneta u podnéza skarpy, na kto-
rej znajdowat sie gréd, a potem zamek, a nie na réwninie

I1. 96. Telekonekcje krzywych srednich zestawionych
na podstawie probek pobranych z klepek poszycia
z wraka z Czerska
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I1. 97. Miejsce odkrycia wraka z Czerska

(Rauhutowa 1976, s. 14-15). Sugestie te, ogélnie przyjeta
w literaturze, zakwestionowat Z. Biernacki, wg ktérego
Wista odsuneta si¢ od Czerska juz w VII-V wieku przed na-
sza erg (Biernacki 1969). Analiza wspélczesnych map topo-
graficznych wskazuje, ze miejsce odkrycia szkuty czerskiej
znajduje si¢ w rejonie dawnego koryta rzecznego, ciagnace-
go sie tukowato na wschod od potudniowego kranca Jezio-
ra Czerskiego (il. 97). Trudno powiedzie¢, czy omawiane
koryto to §lad po meandrowaniu samej Wisty, czy raczej
rzeki Czarnej, od ktérej wywodzona jest nazwa Czersk.
Wspdtezesne koryto tej niewielkiej rzeki, stanowiacej le-
wobrzezny doptyw Wisly, przebiega obecnie réwniez tuko-
wato w odleglosci 500 metréw na potudnie, by 2 km dalej
na wschod znalezé swoje ujscie w Wisle. Przypuszezalnie
omawiana jednostka zaton¢la w trakcie zblizania si¢ do
Czerska, gdzie znajdowata si¢ komora celna wzmiankowa-
na w zrodlach pisanych w 1. potowie XVI wieku.

Na podstawie pozyskanej w trakcie badan archeolo-
gicznych dokumentacji wykonano prébe rekonstrukeji
wygladu statku czerskiego (il. 98, 99). Najwicksza trud-
nos¢ stanowito ustalenie wysokosci wzniosu dziobu i rufy.
Doktadne odtworzenie ich wygladu mozliwe bedzie do-
piero po wydobyciu pozostalosci, rozebraniu elementéw
konstrukeyjnych i wykonaniu precyzyjnej dokumentacji
krzywizn zembratow w partii dziobowej i rufowej. W chwi-
li obecnej wznios zostat okreslony na podstawie zatozenia,
ze wysoko$¢ jego powinna nieznacznie przewyzszaé zanu-
rzenie pustego kadtuba. Niezachowane elementy kadtuba,
takie jak nadbudéwka rufowa, pomost sterowniczy, rodzaj
steru zostaty uzupelnione na podstawie najblizszych chro-
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nologicznie wyobrazen ikonograficznych, czyli przedsta-
wien z Torunia i Kwidzyna.

Wykreslone linie teoretyczne wskazujg, ze kadtub miat
31,85 m dtugosci, szeroko$¢ na srodokreciu wynosita 7,4 metra
przy szerokosci dna 5,45 m. Wysokos¢ burt wynosita 1,45 m.
Na 21-metrowym maszcie zawieszona byla reja o dtugosci 14
metréw, z zaglem rejowym o powierzchni 224 m?.

Obliczenia hydrostatyczne wskazuja, ze cigzar statku
wynosit 35 ton i bez fadunku zanurzenie jednostki wyno-
sito 29 cm. Objetos¢ kadtuba umozliwiata zabranie co naj-
mniej od 53 do 87 ton zboza. Przy takim fadunku zanurze-
nie wynosito 92 cm, statek miat wigc jeszcze znaczny zapas
ptywalnosci (Zrodowski w niniejszym tomie).

Wykonano réwniez probe rekonstrukeji etapéw bu-
dowy statku czerskiego (il. 100). Po $cistym dopasowa-
niu klepek poszycia dna przymocowano do nich kotkami
denniki oraz dziobnice i pawez. Nastepnie przod i tyt dna
podgieto do gory. Kolejng czynnoscia byto mocowanie be-
lek krawedziowych i paséw poszycia burtowego kotkami do
elementéw usztywnienia poprzecznego. Potem we wpusty
w dennikach wprowadzono belki wregowe i przybito je
gwozdziami do zembratéw oraz kotkami do poszycia bur-
towego. Prace konczylo sporzadzenie elementéw dodatko-
wych, takich jak pomost przedni i rufowy oraz konstrukeje
mocujgce maszt.

Dysponujac tymi informacjami, mozna sprébowac
okresli¢, kto byt uzytkownikiem statku czerskiego. Data
budowy omawianej jednostki przypada w okresie, w kto-
rym, jak pokazaty ustalenia historykéw, zaczyna sig¢ roz-
wija¢ handel szlachecki produktami rolnymi i lesnymi.
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I1. 98. Wrak z Czerska — rysunek teoretyczny ksztattu kadtuba
(rys. M. Parczynski)
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11.100. Rekonstrukcja etapéw wykonywania statku z Czerska
(rys. P. Dziewanowski)

Wzrost eksportu zbozowego z Gdanska byt spowodowany
okresem silnego nieurodzaju i zarazy na zachodzie Eu-
ropy (Biskup 1954, s. 404-405). Od lat 80. XV stulecia
nastepuje staty splaw zboza, organizowany przez czes$é
przedstawicieli szlachty i duchowienstwa. Z dokumentéw
wynika, ze w tym okresie wysylka zboza naste¢puje po raz
pierwszy. W latach 1480-1482 najaktywniejsi w sptawie sa
szlacheccy eksporterzy z zachodniego Mazowsza, a w 1482
roku wysytaja do Gdanska po raz pierwszy szkuty ze zbo-
zem ksigzeta mazowieccy Jan i Konrad. Odbiciem silnego
wzrostu eksportu szlacheckiego sa konstytucje sejmowe z
lat 1496 1 1504, zapewniajace swobode sptawu dla szlachty
i zwolnienie jej towaréw z optat celnych W kolejnych dzie-
siecioleciach nastepuje intensyfikacja splawu zbozowego.
W latach 30. i 40. XVI wieku juz ponad 33% calego zboza
przewozonego przez Wloctawek pochodzito z nadwislan-
skich ziem wojew6dztwa mazowieckiego, a ok. 66% z cale-
go Mazowsza (Samsonowicz 1982, s. 97-107).
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I1. 99. Rekonstrukeja sylwetki statku z Czerska (rys. M. Parczynski)
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Z wykazu szlacheckich i duchownych eksporteréw do
Gdanska w drugiej potowie XV wieku wynika, ze do prze-
wozu zboza byly uzywane jednostki okreslane jako sca-
pha. Uzywali ich przede wszystkim eksporterzy z Wiel-
kopolski, Kujaw i Mazowsza. Natomiast tratwy pojawiaja
si¢, gdy mowa o splawie towaréw z Matopolski (Biskup
1954, s. 402).

Takze z rejestrow cta ptaconego w komorach czerskiej
i warszawskiej wynika, zZe najwigkszg jednostka uzywana
w splawie wiSlanym byla scapha, ktéra przewozila glow-
nie zboze i tylko wyjatkowo inne towary. Rejestry czerski
i warszawski z 1537 roku odnotowuje, ze towary sptawia-
ne tymi statkami ptacilty clo od 2 do 10 wiosel, najezesciej
od 7 do 10. Pézniejsze rejestry odnotowywaly cto ptacone
od objetosci przewozonego tadunku. I tak w przypadku
scaphae cto placono od 8 do 40 lasztéw, jednak zazwyczaj
towary nie przekraczaty 20 tasztéw i rzadko wynosity po-
nizej 15 tasztéw (Kutrzeba, Duda 1915, s. 8).

Tak duze rozpietosci wynikaja z faktu, ze nie zawsze
jednostka byta catkowicie zatadowana, a clo ptacone bylo od
przewozonego towaru, a nie od wielkosci statku. Ponadto
stosowano w tym samym czasie faszty r6znej miary, a infor-
macji, na czym polegaja réznice pomig¢dzy miarami i jaki byt
ich wzajemny stosunek, rejestry niestety nie podaja.

Krag potencjalnych wtascicieli statku czerskiego nie
moze by¢ zawezony tylko do szlachty lub duchowienstwa.
Pewna czgs¢ zboza byta sprzedawana na miejscu kupcom,
glownie gdanskim, ktérzy nastepnie sptawiali je we wla-
snym zakresie, zapewne na swoich statkach (Biskup 1954,
s. 397-398). Statki ich w XV wieku docieraty az do Krako-
wa, czego $wiadectwem moze by¢ odnotowana , Kronice”
Dtugosza glosna sprawa Wita Mojsera, ktory prowadzit
interesy z Krakowem w latach 1416-1431 i zostat za to
u$miercony przed 1435 rokiem przez komtura dzierzgon-
skiego (Dtugosz 2004, s. 215; Biskup 1959, s. 310-312).

Takze miejsce budowy w rozwazaniach na temat ewen-
tualnych wiascicieli statkéw nie stanowi istotnego argu-
mentu. W XV wieku czesto statki do obstugi handlu wisla-
nego kupowane byty w miastach pruskich przez moznych
lub kupcéw z Korony. Wzrost zapotrzebowania na statki
byt na tyle duzy, ze doprowadzit w 1442 roku do potajem-
nego wydania przez wielkiego mistrza zakazu sprzeda-
wania statkéw wislanych do Polski pod grozba konfiskaty
sumy uzyskanej ze sprzedazy. Skutki tego zarzadzenia
byty jednak znikome, o czym $wiadczg powtarzane skargi,
w szczegolnosci na gdanszezan, o sprzedawanie przez nich
statkéw kupcom polskim. W 1448 wielki mistrz Konrad
von Erlichshausen ponawia zakaz sprzedazy i frachtowa-
nia towaréw kupcow polskich, jednak bez wiekszego rezul-
tatu (Kowalenko 1948, s. 353-369).

Statki wislane kupowane byty po wojnie trzynasto-
letniej, czego przyktadem jest kupno statku wislanego od
gdanszczanina Jana Angermunde przez Macieja Koczke
z Wioctawka w 1469 (Biskup 1954, s. 395).

Podsumowujac, wrak Czerska stanowi $wiadectwo po-
czatkoéw sptawu zbozowego z Mazowsza, do ktérego sto-
sowano rézne typy statkéw rzecznych. Omawiany obiekt
nalezy zaliczy¢ do grupy najwigkszych z nich, okresla-

111

nych wéwczas jako scapha, a poziniej szkuta. Jak wynika
z kontekstu historycznego, statek ten byl przeznaczony
do transportu zboza. Zbudowany nad Dolna Wista, byt
uzytkowany przez kupcéw z miast pruskich lub zostat
zakupiony przez ktorego$ z wigkszych eksporteréw zboza
z dalszych stron Krélestwa Polskiego.

We wraku tym widoczne jest podobienstwo zastoso-
wanych rozwigzan konstrukeyjnych do typow statkéw
uzywanych nad Dolng Wista, takich jak: obecno$¢ prostej
dziobnicy, pawezowe zakonczenie rufy, technika uszczel-
niania i taczenia paséw poszycia. Widoczne sg réwniez
nieznane wcze$niej w materiatach archeologicznych roz-
wigzania, takie jak osadzenia belki relingowej oraz znacz-
nie wigksza szeroko§¢ kadtuba. Trudno powiedzie¢, na
ile te rozwigzania stanowig $wiadectwo dostosowania do
lokalnych warunkéw zeglugowych, gdyz nie dysponujemy
drugim obiektem tej wielkosci z innych terenéw Polski.

IV.4.2. ZNALEZISKA Z KAZIMIERZA DOLNEGO
1 SANDOMIERZA

Poza statkiem z Czerska nie zostat do tej pory odkryty
inny wrak z okresu nowozytnego, ktéry pokazywatby kon-
strukcje szkutnicze uzywane na Wisle w XVI-XVIII wieku.
Dysponujemy tylko fragmentami takich jednostek. Wéréd
nich cennym znaleziskiem jest dziobowa stewa statku od-
kryta w poblizu Kazimierza, znajdujaca si¢ obecnie w zbio-
rach Muzeum Nadwislanskiego w Kazimierzu Dolnym
(Prosnak 1970).

Stewe odkryto w latach 1916-1926, o czym $wiadczy obec-
nos¢ tego zabytku na fotografii pokazujacej wnetrze Kamie-
nicy Celejowskiej z tego okresu (il. 101). W latach 1917-20
wykonano gruntowny remont tego budynku, a w latach 30.
XX wieku gromadzono tam zbiory muzealne Towarzystwa
Przyjaciot Kazimierza. ,,Sztaba kamiagi” wzmiankowana jest
w 6wezesnych przewodnikach jako zabytek wielkiej wartosci
historycznej (Kotodziejezyk 1933, s. 83).

11.101. Dziobnica z wraku w Kamienicy Celejowskiej
- zdjecie wykonane w latach 1916-1926
(ze zbioréw Instytutu Sztuki PAN w Warszawie)
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I1. 102. Zdjecie nieznanego autora z badan wraku
w Kazimierzu Dolnym (Archiwum Muzeum
Nadwislanskiego w Kazimierzu Dolnym)

Jedynym dowodem §wiadczacym o tym, ze stewe wy-
dobyto z wraku, jest zdjecie znajdujace si¢ w archiwum
Muzeum Nadwislanskiego, pokazujace prace wykopali-
skowe prowadzone przez kilka oséb w piaszczystym ko-
rycie rzeki. W wykopie poza zdobiong dziobnicg widaé
wystajacy ze szlamu masywny wreg oraz dtuga belke usy-
tuowana wzdluznie do osi kadtuba, zapewne nadstepke;
reszta kadluba zalega pod naptywajaca wodg i warstwag
piasku rzecznego (il. 102).

Doktadne miejsce i okolicznosci odkrycia nie sa, nie-
stety, doktadnie znane. Z fotografii wynika, ze wrak spo-
czywal w rejonie wyschnigtego koryta lub brzegu rzeki.
Informacje od zyjacych swiadkéw tego wydarzenia wska-
zuja, ze statek ten odstonieto przy prawym brzegu Wisty,
na 359 km rzeki, pomigdzy dzisiejszg przystania a spichle-
rzem przy ul. Tyszkiewicza 18. W rejonie tym umiejsca-
wiany jest staropolski port kazimierzowski, znajdujacy sie
w miejscu istniejacego tutaj starorzecza lub wykopanego
kanatu (Teodorowicz-Czerepinska 1981, s. 131).

Odnaleziong stewe wykonano z jednego pnia debu,
z naturalnym odgalezieniem w cze$ci gornej, bedacej za-
pewne miejscem rozwidlenia drzewa (il. 103). Calo$¢ wy-
konano z nadzwyczaj starannie wybranej czesci drzewa,
niemal bez §ladu s¢kéw, a poziom obrébki wykazuje wysoki
stopien doskonatosci.

Swietnie zachowana stewa ma dtugosé¢ 3,40 cm, szero-
kos¢ 38-52 cm 1 wysoko$¢ 40-51,5 cm, a wraz z tukowatym
wygigciem szczytu okoto 90 cm. Lekko tukowata, wykazu-
je wyrazne zwezenie od masywnej podstawy do wygietego
ku $rodkowi statku szczytu. W przekroju jest zblizona do
zwezonego ku zewnatrz trapezu, majacego w najgrubszym
miejscu przekrdj 52 x 30 x 14 cm. Podstawe stewy Scigto pta-
sko pod katem okoto 45 stopni od osi wzdtuznej belki, pozo-
stawiajac po stronie wewnetrznej stope o grubosei 8-10 cm,
wystajacy okoto 3 cm od wewngtrznej ptaszczyzny stewy.
Znajduja si¢ w niej 4 otwory o $rednicy okoto 2-2,3 cm, po
gwozdziach taczacych z poszyciem dna. Wraz z wystepem
krawedzi przedniej, $cigtej pionowo na przestrzeni okolo
12 em i lekko tylko ztagodzonej u samego brzegu, podstawa
tworzy wpust dla klepki dennej kadtuba grubosci 7-8 cm.

W plaszczyznach bocznych stewy wycigto wpusty sze-
rokosci 17-42 cm dla zbiegajacych sie w tym miejscu klepek
poszycia burtowego. Tworza one miejsce dla 6 szerokich kle-
pek burtowych, zktérych 5 dolnych mogto mie¢ szerokosé¢ 17-
25 cm, awyraznie szersza klepka nadburcia mogta dosi¢gac co
najmniej 42 cm. Jak wskazuja zachowane wreby, grubos¢ ich
dochodzita do 5-6 cm. Zaréwno przednia, jak i gérna krawedz
wpustu jest profilowana sko$nie, co swiadczy o zaktadkowej
metodzie taczenia paséw poszycia burtowego.

Slady elementéw taczacych stewe z pasami poszycia
zachowaty si¢ w postaci prostokatnych otworéw po gwoz-
dziach, do 4 dla poszczegdlnych klepek. W niektérych
z tych otworéw tkwig jeszcze pozostatosci zniszczonych
przez korozje zelaznych gwozdzi.

Obie strony gornej czesci stewy ozdobiono rytym orna-
mentem przedstawiajacym znaki o charakterze sakralnym.

II. 103. Dziobnica na wystawie w Muzeum Nadwislanskim w Kazimierzu Dolnym
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11.104. Dziobnica z XVI wieku odkryta w Sandomierzu

Po prawej stronie wyzlobiono hierogram IHS (fac. lesu
Hominum Salvator), po lewej stronie za§ wyryto monogram
z kompozycji liter ,MARYA”. Znaki te to czgsty motyw
obecny w na barokowych elementach wystroju budowli
oraz wnetrz sakralnych, bardzo podobny odnajdziemy na
przyktad w samym Kazimierzu Dolnym, na froncie Kamie-
nicy Celejowskiej sprzed roku 1635 roku.

Niestety, wieku stewy nie udalo si¢ do tej pory okresli¢
metodami datowania bezwzglednego®, ale jej forma jest
bardzo podobna do dziobnicy odkrytej w okolicach Sando-
mierza. Zostala ona wydobyta z nurtéw Wisty ponizej mo-
stu drogowego w Sandomierzu, na prawym brzegu Wisty,
w dniu 29 maja 2006 roku. Odkrywca byt pan Piotr Wiatr,
ktérego w trakcie wedkowania zainteresowat niespotykany
ksztatt belki. Zabytek obecnie znajduje si¢ pod opieka Mu-
zeum Okregowego w Sandomierzu, skad zostat przekazany
do konserwacji w Centralnym Muzeum Morskim Gdansku.

Omawiana dziobnica mierzy 3,15 m dtugosci i 52 cm
szerokosci 1 zostata wykonana z jednego kawatka drewna
(il. 104). Lukowate wygiecie wierzchotka uzyskano dzig-
ki wykorzystaniu fragmentu pnia drzewa z odchodzacym
dolnym konarem. Utrudnialo to obrébke drewna, ale
dzigki umiejetnemu wykorzystaniu uksztattowania pnia
uzyskano duzg wytrzymato§¢ na uderzenia przedniej cze-
§ci statku. W przekroju poprzecznym ma ksztatt zblizony
do trapezu. W przekroju wzdluznym gérny wierzchotek
jest tukowato wygiety do srodka, dolny za$ zostal ukosnie
podciety w celu potaczenia z dnem statku. Na bokach, od
podstawy stewy wyzlobiono sze$¢ szerokich, ukosnych
wpustoéw o szerokosci 18-27 c¢m, ktére byly przeznaczone
do mocowania paséw burtowych o grubosci 6-7 cm. Uko-
sowanie wpustow widoczne w rzucie z gory jest Swiadec-
twem mocowania paséw poszycia na zaktadke.

8 W trakcie pobierania $widrem prébki do badan dendrochro-
nologicznych okazato sie, ze pod kilkucentymetrowa warstwa
zewngtrzna drewno jest sprochniate.
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Na uwage zastugujg wyryte znaki, umiejscowione na
obydwu bocznych powierzchniach wierzchotka w postaci
gwiazdy heksapentalnej i zdobienia w formie rzedu przy-
krawednych naci¢é. Omawiany znak powstal zapewne
jako efekt praktyk magicznych, majacych na celu zapew-
nienie szcze$cia, pokoju i pomys$lnosci. Podobne znaki
bardzo czgsto odnotowywano w budownictwie wiejskim,
gdzie na belce biegnacej przez srodek putapu, i podtrzymu-
jacej go, zwanej sosrebem, umieszczano znaki magiczne,
w tym gwiazde heksapentalng lub stowa modlitwy, przy-
pisujac im dobroczynna moc zabezpieczania od zta (Skuza
2000, s. 33).

L¢k przed zywiotem morskim od dawna towarzyszyt
czlowiekowi (Jankiewicz-Brzostowska 2005). O tym, ze
nie byt to lek bezpodstawny, a rejs statkami rzecznymi
réwniez stanowil czynno$¢ niebezpieczna, $wiadcza in-
formacje o katastrofach. Na przyktad jeden z kronikarzy
wspomina, ze 7 kwietnia 1625 roku w czasie niespotyka-
nego sztormu w poblizu Polskiego Haka zatongto 7 stat-
kow wislanych zatadowanym zbozem. W czasie katastrofy
zgineto 40 os6b (Biernat 1959, s. 209). Niektére statki osia-
daty na mieliznach lub, jak $wiadczg przypadki grabiezy
warszawskich siedzib magnackich podczas szwedzkiego
potopu, tonety z przecigzenia (Onufruk 2007).

Woda byta tez powszechnie postrzegana jako zywiot
demondw, w ktérej ciesza si¢ one wigkszg swoboda niz na
stalym ladzie. Stad szeroki zasigg miata tradycja wierzen
ludowych w topielce, przed ktérymi zabezpieczano si¢ za
pomoca $§wieconych przedmiotéw i Swigconej wody, a takze
modlitwa i znakami krzyza (Bohdanowicz 1995, s. 238).

Tak wiec znaki wyciete na dziobnicach z Sandomierza
i Kazimierza mozna zaliczy¢ do apotropeionéw, czyli §rod-
kéw magicznych majacych chroni¢ przed mocami demo-
nicznymi, ztymi duchami oraz innymi niebezpieczenstwa-
mi. Do czesto stosowanych srodkéw apotropeicznych nale-
zaly fragmenty $wietych tekstéw, Swiete obrazy, relikwie
—wszystko to, co nabierato specjalnych wlasciwosei dzieki
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kontaktowi z sacrum. Do starszych znakéw nalezaty koo,
swastyka i inne znaki solarne, w tym gwiazda heksapen-
talna (Kowalski 2007, s. 25). Seweryn Udziela zanotowat,
ze dawniej, gdy budowano szkuty, zawsze na przodzie
statku umieszczano wyobrazenie $§w. Barbary, popularnej
patronki flisakow (Udziela 1920, s. 23).

Poza dziobnicami motywy sakralne wystepowaty tak-
ze na banderach statkéw noszonych na maszcie, majacych
zazwyczaj z jednej strony herb szlachecki, a z drugiej wy-
obrazenie §wietego (Burszta 1955, s. 778).

Dzigki przeprowadzonym analizom dendrochronolo-
gicznym mozliwe bylo okreslenie wieku dziobnicy sando-
mierskiej (Wazny 2007). Najmtodszy zachowany przyrost
pochodzit z 1566 roku, ale brak zewnetrznej warstwy drew-
na — bielu — nie pozwala na precyzyjne datowanie. Poprzez
dodanie minimalnej liczby brakujacych przyrostéow bielu,
otrzymujemy rok 1575 jako najwczesniejszy mozliwy rok
$ciecia drzewa. Najbardziej prawdopodobna data to okoto
1581 lub pézniejsza.

Odkrycie omawianych zabytkéw w tych miastach nie
jest przypadkowe, gdyz handel wislany miat ogromny
wplyw na szybki rozw6j miast lezacych nad Wista. Rola
Kazimierza w splawie wislanym zwigkszyta si¢ znacznie
w pierwszej potowie XVII w. W tym okresie kupcy z tego
miasta stanowili blisko 25% ogétu kupcéw notowanych
na komorze warszawskiej, przewozac prawie 44 % calosci
splawianego zboza; na drugim miejscu znalezli si¢ Sando-
mierzanie, ktérzy sptawili 10 % (Obuchowska-Pysiowa,
1964, 5. 75, 112-113, 149).

Znaczne nat¢zenie zeglugi wislanej w Sandomierzu
w pierwszej polowie XVII wieku dokumentuje widok tego
miasta, na ktérym ukazane sg jednostki ptynace w dét rze-
ki na zaglu, cumujgce przy spichlerzach oraz wyciagnigte
na brzeg w celu naprawy (il. 105).

Zestawienie wszystkich odkrytych dotychczas stew
z terenu Polski pozwala na dokonanie pewnych obserwacji
(il. 106). Najbardziej w tej grupie odréznia sie XV-wieczna
dziobnica z Elblaga wydobyta w 1991 roku, ktéra jest naj-
dtuzsza i najbardziej pochylona (ok. 155 stopni). Dziobni-
ca z tego samego okresu z wraku z Czerska jest pochylona
mniej, pod katem 130-135 stopni, podobnie jak kolejne

I1. 105. Najstarszy widok Sandomierza z dzieta Georga Brauna
Civitates Orbis Terrarum, 1597-1618
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dwie, z Sandomierza i Kazimierza. Przemawia to za tezg,
ze dziobnica elblgska pochodzila z innego typu statku,
o ostrej cze$ci dziobowej, uksztattowanej podobnie jak we
wraku z Elblaga, odkrytym w 1920 roku. Natomiast trzy
pozostate to stewy pochodzace ze statkéw o stabiej podnie-
sionej cze¢$ci dziobowej, reprezentujacych najwigksze typy
wislanych statkéw sptawowych. W tej grupie najwigksza
jednostka byt statek ze stewa z Kazimierza: nie tylko jej
wymiary sg wieksze, ale dodatkowo zaciosy na pasy burto-
we wskazuja, ze wysoko$¢ burt wynosita ok. 150 em, czyli
byta wigksza od wraku z Czerska. Natomiast dziobnica
sandomierska pochodzi z mniejszej jednostki, by¢ moze
dubasa, ktorej burty osiagaty ok. 130 cm.

IV.4.3. WRAK z ByDpGOszczy

Inny wrak statku wislanego z okresu nowozytnego zo-
stat odkryty w Bydgoszczy. W 1934 roku podczas budowy
nowego nabrzeza na lewym zakolu brzegu Brdy odstonigto
pozostalosci kadtuba (il. 107). Na temat tego odkrycia nie
zachowaly si¢ Zzadne informacje poza dwoma fotografia-
mi przechowywanymi w zbiorach muzeum w Bydgoszczy
(nrinw. MOB H/F 1318 i 1319). Na zdjeciach tych wida¢
dziobowg cz¢§¢ jednostki o ptaskim dnie, przechylong na
lewa burte, z utamang dziobnicg. Gesto montowane denni-
ki wykonano z naturalnych krzywulcéw, a z burty zacho-
waly sie jeszcze cztery stosunkowo waskie pasy poszycia,
montowane na zaktadke.

Rejon odkrycia wskazuje, ze wrak spoczywat w tym
miejscu przed rokiem 1789, kiedy zaczgto tutaj budowaé
Most Magazynowy przy tzw. spichlerzach wojskowych.

Znaczna szeroko$¢ belki stewowej, stosunkowo waskie
pasy poszycia, rozchylone burty pozwalajg zaliczy¢ statek
odkryty w Bydgoszczy do jednostek sptawowych z XVI-
-XVII wieku.

Jest to wiec kolejne odkrycie wraku zeglugi sptawowej
w o$rodku miejskim, w ktérym wazna role w zyciu gospo-
darczym odgrywat handel rzeczny. Od XV do potowy XVII
wieku Bydgoszcz byta bowiem jednym z najwigkszych miej-
skich osrodkéw wislanego handlu zbozowego w Koronie.
Rola Bydgoszczy polegata gléwnie na ustugach transporto-
wych, czyli na wynajmowaniu przez mieszczan wlasnych
statkéw do sptawu zboza (Guldon 1970, s. 31-33). Jeszcze
w drugiej polowie XVII wieku mieszczanie bydgoscy mieli
duzy udzial w handlu zbozem (Kabacinski 1975). Wedlug
danych zebranych z lat 1588-1670, najwigcej zboza przy-
wozono do Bydgoszczy z péinocnych i zachodnich Kujaw,
potudniowego skraju Pomorza Gdanskiego oraz sporej cze-
$ci Wielkopolski (Guldon 1970).

O duzym znaczeniu sptawu rzecznego moze réwniez
$wiadczy¢ fakt, ze juz w 1487 r. powstat w Bydgoszczy cech
szyprow, ktory zrzeszal osoby zajmujace si¢ transportem
rzecznym na Brdzie i Wisle. W XIV-XV wieku zaczety
ksztattowac si¢ zawodowe organizacje zeglarsko-flisackie,
powstajace w miastach jako elementy cechowego zycia
korporacyjnego mieszczan (pierwszy cech ,sptawnikéw
drewna” powstal w 1363 r. w rejonie Krakowa). Cech szy-
prow byt jedng z najwazniejszych bydgoskich organizacji
zawodowych, rzadko spotykang w miastach poza Prusami
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dziobnica wydobyta z rzeki Elblag w 1991 roku, 2 — dziobnica

dziobnica z Kazimierza (rys. P. Dziewanowski)

4 —

>

h w Polsce: 1 -

wraku z Czerska, 3 — dziobnica z Sandomierza

II. 106. Zestawienie stew statkow rzecznych odkrytyc
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I1. 107. Wrak statku wislanego z XVI-XVIII w. odkryty w 1934 roku w Bydgoszczy
(ze zbioréw Muzeum Okregowego w Bydgoszczy)

Krolewskimi. Pézniej, w 1591 roku, powstatl jeszcze po-
dobny cech sternikéw (Guldon 1976, s. 79-82). O samych
statkach bydgoskich na podstawie opublikowanych prac
historycznych wiadomo niewiele. W Zrédiach pisanych
odnotowane zostaly tylko gléwne typu statkéw; przede
wszystkim wymienia si¢ szkuty, scaphae i dubasy, rzadziej
wspomniane sg komiggi, kozy i lichtany (Guldon 1970).

Sklad w Bydgoszczy stanowit tez miejsce docelowe ze-
glugi statkow rzecznych sptawiajacych sol ruska z Przemy-
§la. W XVI wieku zupy korzystaty przede wszystkim z ko-
migg, ale w potowie XVIII wieku sdl splawiano gtéwnie
szkutami, dubasami, pétbyczami i kozami (Burszta 1955,
s. 755). Tak wigc omawiany wrak mogl by¢ jedna ze szkut
Iub dubaséw uzywanych do tego transportu.

IV.4.4. ZABYTKI SZKUTNICZE Z GDANSKA

Z terenu Gdanska nie zachowato si¢ duzo zabytkéw
archeologicznych ilustrujacych $rédladowe konstrukeje
szkutnicze z okresu nowozytnego, chociaz Gdansk byt
waznym o§rodkiem produkcyjnym i remontowym tego
typu jednostek. Gléwnym miejscem, gdzie prowadzo-
no tego typu dziatalnos¢, byta znajdujaca si¢ na Starym
Przedmie$ciu Lasztowania, ktéra obejmowata tereny
wzdluz brzegu Motlawy od Targu Maslanego do ulicy
Torunskiej. Dziatalno$¢ stoczniowa prowadzono w tym
miejscu nieprzerwanie od XIV do poczatkéw XIX wieku.
Juz w §redniowieczu teren Lasztowni podzielony byl na
place, gdzie obok wlasciwych warsztatéw stoczniowych
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znajdowaly si¢ sktady drewna budulcowego, a na zapleczu
drewniane budy, pelnigce funkcje gospodarcze, stuzace
do przechowywania sprzetu i narzedzi potrzebnych przy
budowie. W zréznicowanym asortymencie budowanych
w Gdansku jednostek obok wigkszych statkéw do zeglugi
petnomorskiej wykonywano jednostki mniejsze, do zeglugi
przybrzeznej, rzecznej i portowej. Swiadczg o tym nazwy
wydzielonych w stoczni terenéw o specjalnych nazwach
okreslajacych ich funkcje, jak Mastenfeld lub Kahnfeld —
czyli miejsce budowy statkéw rzecznych (Binerowski,
Gierszewski 1972, s. 112).

Szereg $wiadectw zwiazanych z produkeja szkutnicza
okresu nowozytnego ujawnily prace wykopaliskowe pro-
wadzone przez Muzeum Archeologiczne w Gdansku przy
ulicy Lastadia nad Mottawg w 2004 roku (Kocinska, Tra-
wicka 2005). W trakcie prac archeologicznych odstonigto
nawarstwienia o duzej miazszosci, z zawartoscig licznych
drewnianych odpadéw poprodukeyjnych: wiéréw, scinkéw
i trocin.

Stoczniowy charakter badanego placu podkreslajg réw-
niez liczne znaleziska drobnych przedmiotéw wykorzy-
stywanych przy budowie statkéw. W grupie tej najliczniej
wystapity gwozdzie, ktorych odkryto blisko osiem tysiecy.
Z konstrukeja kadtuba, gdzie klepki poszycia taczone byly
na zakladke, zwigzane sa masywne nity o kolistych gtow-
kach, polaczone z czworokatng podktadka. Okoto tysigca
zabytkoéw tego typu znaleziono praktycznie na wszystkich
poziomach uzytkowych stoczni. Z innym typem konstruk-
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I1. 108. Dennik ptaskodennej jednostki odkryty w trakcie badan gdanskiej Lasztowni

¢ji kadtuba wigza¢ mozna znaleziska okoto tysigca klame-
rek szkutniczych. Obu metod mocowania poszycia dotycza
liczne znaleziska kepek mchu i fragmentéw sznuréw skre-
canych z wlosia zwierzecego, pokrytych dziegciem, ktérymi
uszczelniano styk klepek. Inne zastosowanie miaty odkry-
wane masowo fragmenty lin konopnych, wykorzystywanych
do mocowania ozaglowania (Kocinska, Trawicka 2005).

Pomimo znacznej ilosci odkrytych zabytkéw dawnego
szkutnictwa, znalezione tutaj klamry pochodza warstw
niwelacyjnych, ktérych wiek trudno precyzyjnie okresli¢,
zawierajacych si¢ w szerokim przedziale od XVI do XVIII
wieku. Proby okreslenia ich wieku przy pomocy typologii
K. Vliermana réwniez zakonczylty si¢ niepowodzeniem,
gdyz klasyfikacja jego konczy sie¢ na poczatkach XVI
wieku, a z terenu Polski nie dysponujemy znaleziskami
wrakéw uszezelnianych klamrami, zbudowanymi w XVI-
-XVII wieku, ktére mogtyby stanowi¢ zbiory referencyjne
typow do badan klamer ze stanowisk miejskich.

Klamry, jak i pojedyncze elementy konstrukeyjne, sa
$wiadectwem wykonywania i remontowania w gdanskiej
stoczni statkéw rzecznych, poniewaz pod koniec §re-
dniowiecza w budownictwie statkow i okretow zaczeto
stosowaé nowe sposoby konstruowania jednostek, zwane
metodg szkieletowa. Wykonujac kadluby statkéw tg me-
todg, nie stosowano techniki klamrowej do uszczelnienia.
Uszczelnianie kadtuba statku przebiegato w ten sposdb, ze
szczeliny stykajacych sie ze soba klepek poszycia zatykano
najpierw pakutami konopnymi, a nastepnie zalewano roz-
grzang smoty. Pakuly wciskano w szczeliny przy pomocy
specjalnego przyrzadu metalowego, zwanego konopatka.
Nastepnie, po przeprowadzeniu uszczelnienia spoin po-
szycia, caty kadtub smarowano smota wzglednie miesza-
ning r6znych substancji konserwujacych kadtub. Proces
uszczelnienia zwano woéwczas kalfatrowaniem (od tac.
calefacere — grzac), poniewaz smote, gtéwny produkt uzy-
wany do tego celu, podgrzewano przed uzyciem. Uszczel-
nianiem statkow zajmowata si¢ w Gdansku specjalna grupa
ludzi, tzw. czeladz smolarska (Binerowski 1963, s. 86).

Metode szkieletowa stosowano tylko do produkcji du-
zych pelnomorskich statkéw i okretow. Do wykonywania
srednich i matych jednostek zeglugi przybrzeznej w dal-

117

szym ciagu stosowano technike skorupows, co pokazuja
wraki niewielkich jednostek z XVI-XVIII wieku odkryte
w Zatoce Gdanskiej (Ossowski i inni 2005) czy w Tolk-
micku nad Zalewem Wislanym (Smolarek 1983), ktérych
kadtuby z paséw poszycia taczonych na zaktadke uszczel-
niano gtéwnie sierscig itaczono zelaznymi nitami.

Natomiast technika klamrowa staje si¢ od XVI wieku
rozwigzaniem wykorzystywanym wylacznie w szkutnic-
twie §rodladowym.

W trakcie badan na Lastadii, w wykopach zlokalizo-
wanych najblizej Motlawy odkryto pozostatosci umocnien
nabrzeza, wykonanych z klepek dgbowych, ktére przy bliz-
szej analizie okazatly si¢ wtdrnie uzytymi klepkami poszy-
cia rozebranych szesnastowiecznych statkéw rzecznych.
Swiadezyly o tym $lady pozostawione na krawedziach
desek przez klamerki szkutnicze — niestety, wszystkie me-
talowe klamerki zostaty przed wtérnym wykorzystaniem
klepek usunigte.

Inny element szkutniczy odkryty w trakcie wykopalisk
to fragment dennika o dtugosci 167 cm, szerokosci 22 cm
i grubosci 7 cm, z przepustem Sciekowym i otworami po
kotkach o $rednicy ok 3,5 em (il. 108).

Naprawy statkéw rzecznych w XVI i XVIII wieku
wykonywane byty w Gdansku na terenie tzw. Brabanku
lub tez Brabancji, pomigdzy dzisiejszymi ulicami Stara
Stocznia, Watowa 1 Wiosny Ludéw’. Byto to miejsce daw-
nej dziatalnosci stoczniowej, wykorzystywane gtéwnie do
prac zwigzanych z naprawa kadtubéw statkéw, o czym
moze §wiadczy¢ pochodzenie nazwy tego terenu, wywo-
dzonej od czasownika bragen — uszczelnia¢ kadtub statku
(Kluge 1911, s. 134).

O istnieniu na tym terenie stalych obiektéw zwiaza-
nych z remontowaniem kadtubéw mozemy méwic juz od

® Obecna ulica Wiosny Ludéw to dawna droga zwana Nabrzeze
Szkut. Nazwa ta wywodzi si¢ od miejsca w XIX w., gdzie swoj
poczatkowy 1 koncowy przystanek miaty szkuty, prowadzace
regularng zegluge pasazerska do Wisloujscia 1 z powrotem.
Stamtad odchodzit réwniez prom przez Martwa Wisle, z przeci-
wnym przystankiem na Przerébce, nazywany ,Promem przy
Walowej” (Wallgasse Féihre). Zob. ilustracja 2.
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I1. 109. Klamry szkutnicze z IT polowy XVII wieku z wykopalisk w Gdansku ul. Stara Stocznia (nr inw. 1601)
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XV wieku. W owym czasie powstat tutaj m.in. drewniany
pochyly pomost z kotowrotem do wyciaggania statkéw na
brzeg (Hirsch 1858, s. 212). Juz w najstarszym gdanskim
wilkierzu z pofowy XV wieku ustalono, ze: ,kto remontuje
Iub wycigga statek z wody, winien to czyni¢ na Brabanku
za oplata 10 marek na rzecz miasta” (Nymand sal Schiff
bragen oder stortczen anders denne do bragebank von der
stat gemacht ist bey X gutten marken) (Stephan 1911, s. 14).
Dla okresu nowozytnego o dziatalno$ci szkutniczej $wiad-
czg plany i widoki miasta np. plan Petera Willera z roku
1687 i miedzioryt J.F. Schustera, wykonany wedtug rysun-
ku F.A. Lohrmanna w 1770.

Wszystkie te zrédia pokazuja w tym miejscu budowe
nowych statkéw pelnomorskich, natomiast rezultaty ba-
dan archeologicznych prowadzonych przez Muzeum Ar-
cheologiczne w Gdansku w 2009 roku wskazuja réwniez na
remonty statkéw rzecznych w XVI-XVII wieku. Badaniami
szerokoptaszczyznowymi objeto kwartat zabudowy umiej-
scowiony wzdtuz ulicy Stara Stocznia od numeru 1A do nu-
meru 13. Wyniki tych prac wskazuja, ze zagospodarowanie
tego obszaru rozpoczeto na przetomie XVI i XVII wieku.
Podmokty teren utwardzono i zaizolowano przed podma-
kaniem, nawozac gling i ziemi¢. W potudniowej czesci,
znajdujacej si¢ blizej Motlawy (Stara Stocznia 11-13) zaob-
serwowano $lady dziatalnosci stoczniowej, o czym $wiad-
czg liczne paliki wbijane pod réznym katem w podloze, aby
unieruchamia¢ kadtuby statkéw wyciagnietych na brzeg
(Kaczynska, Kwapinski 2009). Z tego miejsca pochodza
réwniez znaleziska klamer szkutniczych, ktére poswiad-
czajg, ze okazyjnie naprawiano tu réwniez statki rzeczne.
Bylo to tym bardziej mozliwe, ze — jak wynika z zrédet
ikonograficznych — statki rzeczne cumowaty w poblizu,
naprzeciwko Brabanku, wigc zapewne tutaj przed wyrusze-
niem w rejs powrotny w gére Wisty naprawiano uszkodze-
nia powstate podczas sptywu do Gdanska.

Lacznie w trakcie tych badan natrafiono na 39 klamer
szkutniczych, wystepujacych w warstwach datowanych
na XVII i XVIII wiek (il. 109, 110). Formy i wielkosci tych
klamer sg bardzo zréznicowanie. Dtugos¢ grzbietu wynosi
od 24 do 81 mm. Prébujac wykorzystac typologie K. Vlier-
mana, mozna by wyodrebni¢ tutaj typy B, D, E. F. Malo
przekonywajaco w tym przypadku brzmiatoby ttumaczenie
tego faktu dtugim okresem uzytkowania jednostek, z kto-
rych pochodzity klamry, poniewaz nie moégt on wynosi¢
wiecej niz 70 lat. Dlatego tez zbior ten $wiadczy o tym, ze
w XVIIi XVIII wieku stosowano do uszczelniania réznorod-
ne typy klamer, a istniejace typologie nie majg zastosowania
dla tego okresu.

Zblizone obserwacje mozna poczyni¢, analizujac po-
dobny zesp6t zabytkéw pochodzacy z badan ratowniczych
prowadzonych w latach 2006-2007 w rejonie kwartatu
zabudowy pomiedzy ulicami Grodzka, Targiem Rybnym,
Wartka 1 Sukiennicza w Gdansku. Znajdowala sie tutaj
fosa oddzielajaca Gtéwne Miasto od terenu zamku krzy-
zackiego. Na podstawie badan archeologicznych ustalono,
ze fosa byta poglebiana i czyszczona w okresie nowozyt-
nym, na co wskazuje catkowity brak przedmiotéw z cza-
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soéw panowania krzyzackiego. W latach 60.170. XVIwieku
wykonano tutaj drewniane pomosty, do ktérych wtérnie
wykorzystano elementy poszycia z rozebranych ptasko-
dennych jednostek, ale przedtem klepki zostaty catkowicie
oczyszczone z elementéw uszczelnienia i ich ogledziny nie
wnoszg nic do wiedzy na ten temat. Na podstawie samych
klepek trudno stwierdzi¢, z jakiego typu jednostki pocho-
dzity (il. 111). Fosa ostatecznie zostala zasypana w XVII
wieku (Kasprzak 2009, s. 181), co pozwala w miare precy-
zyjnie okresli¢ wiek znalezionych tutaj klamer.

Eacznie w trakcie wykopalisk pozyskano tutaj 18 kla-
mer szkutniczych. Polowa z nich jest datowana w do$¢
szerokim przedziale chronologicznym na XVI-1. pot. XVII
wieku (il. 112). W zbiorze tym uderza duza ré6znorodnosé
ksztattow — dtugosci grzbietow wynosza od 43 do 70 mm.
Cho¢ niektoére z nich, tak jak moglibysSmy oczekiwac, to
klamry typu F wystepujace w XVI wieku, to cze$¢ swoimi
ksztattami nawigzuje nawet do form z XIV wieku, czyli
klamer typu D (il. 113). Z punktu widzenia naszych roz-
wazan istotny jest takze zbidr kolejnych 9 klamer, ktére sa
precyzyjnie datowanie na podstawie kontekstu archeolo-
gicznego — czyli zasypiska fosy, jakie nastapito w 1. potowie
XVII wieku. Ksztatty i wymiary tych klamer s réwniez
mocno zroznicowane — wielko$¢ grzbietu wynosi od 31
do 72 mm. W jednym przypadku takze bardzo duza dtu-
go$¢ nézek (nr kat. 3294) wskazuje, ze przedmiot ten miat
inne przeznaczenie i nie ma zwigzku z technikg klamrowg
(il. 113: 4). Stosujac typologie K. Vliermana, mogliby$my
wydzieli¢ w tym zbiorze typy od D, poprzez E do F.

Charakter znaleziska nie pozwala nam na stwierdze-
nie czy ta réznorodno$¢ ksztattéw klamer dotyczy tylko
Gdanska, czy raczej jest $wiadectwem naprawy statkow
przybywajacych z wielu réznych miejscowosci.

Niewykluczone, ze klamry tutaj odkryte pochodza
z rzecznych jednostek nalezacych do mieszczan gdanskich.
Jednostki takie w XVI i XVII wieku w stosunku do jedno-
stek nalezacych do magnaterii czy bogatej szlachty stanowi-
ty mniejszosé, gdyz wigkszo$¢ towaréw nalezacych do kup-
céw gdanskich przewozona byta w gére Wisty na statkach
rzecznych szlacheckich lub mieszczanskich pochodzacych
z glebiladu. Natomiast w d6t rzeki kupcey gdanscy splawiali
zazwyczaj towary na komiggach i tratwach, drewno z kto-
rych po rozebraniu mozna bylo sprzeda¢ po zakonczeniu
rejsu. Mimo tego w 1605 roku odnotowano w komorze war-
szawskiej statki i szkuty nalezace tez do kupcow gdanskich
(Obuchowska-Pysiowa 1964, s. 58-59). Wiadomo takze, ze
w 1. polowie XVII wieku Gdansk byl miejscem wynajmu
statkow do sptawu wislanego, a niektérzy gdanszezanie spe-
cjalizowali si¢ w tej ustudze, bedac wlascicielami wielu du-
zych jednostek rzecznych, ktére wynajmowano szlachcie.
W Gdansku réwniez budowano szkuty, ktére potem sprze-
dawano szlachcie. Poza tym w Gdansku oraz w Elblagu, To-
runiu i Bydgoszczy dziataly cechy przewoznikéw wislanych,
wynajmowanych gtéwnie do przewozéw pomiedzy Toru-
niem a Gdanskiem (Bogucka 1970, s. 82-84). Niestety, brak
jest Zrodet méwigcych o ewentualnych réznicach pomiedzy
jednostkami nalezacymi do réznych grup wlascicieli.
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II. 110. Klamry szkutnicze z XVII-XVIII wieku z wykopalisk w Gdansku ul. Stara Stocznia: 1 —nr inw. 1598, 2 — nr inw. 1590,
3—nrinw. 1592, 4 —nrinw. 1599, 5 —nrinw. 1599, 6 —nr inw. 1589, 7— nr inw. 1590, 8 — nr inw. 1600, 9 —nr inw. 1599,
10 — nr inw. 1600, 11 — nr inw. 1594. Chronologia: 1-3, 6-8, 10-11 - XVII wiek; 4,5,9 — XVIII wiek
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Z drugiej strony do Gdanska, szczeg6lnie w pierwszej
potowie XVII wieku, ktéry byt okresem rekordowym, jesli
chodzi o ilo$¢ eksportowanego zboza, przybywato szereg
jednostek rzecznych z r6znych czgsci Rzeczypospolitej. Na
pewno wiele z nich wymagato jakich$ napraw przed wyru-
szeniem w gore rzeki. Cze$¢ z nich (np. komiggi) zostawata
w Gdansku, rozbierana na drewno. Ze zrodet pisanych wia-
domo, ze komiegi réwniez uszczelniano mchem i klamra-
mi szkutniczymi, czego dowodzg kontrakty na ich budowe
w miejscowos$ciach nadbuzanskich (Romanow 1981).

1V.4.5. ZRODEA HISTORYCZNE
Poza opisywanymi wczes$niej znaleziskami archeolo-

gicznymi, ktére daja nam bardzo niepelny obraz wygla-
du statkéw rzecznych w okresie nowozytnym, informacje

. Jutnictwi .
na temat przemian w szkutnictwie rzecznym znajdziemy I1. 111, Fragment nabrzeza z XVII wieku wykonany
z rozebranych jednostek rzecznych, odkryty przy ul. Wartkiej
Badacze ci przede wszystkim interesowali si¢ mozliwoscia- w Gdansku (fot. K. Dyrda)

w pracach historykéw zajmujacych si¢ sptawem wislanym.

II. 112. Klamry z XVI-XVII w. pochodzgce z wypelniska fosy oddzielajacej GIéwne Miasto Gdansk od terenu zamku krzyzackiego:
1 —nrinw. 3301, 2 —nrinw. 3297, 3 —nr inw. 3292, 4 — nr inw. 3296
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I1. 113. Klamry z 1. potowy XVII w. pochodzace z wypetniska fosy oddzielajacej Glowne Miasto Gdansk od terenu zamku krzyzackiego:
1 —nrinw. 3290, 2 —nrinw. 3291, 3 —nrinw. 3298, 4 — nr inw. 3299, 5 — nr inw. 3294

mi no$nymi poszczegdlnych typow statkow, starajac sig je
wyrazi¢ w liczbie fasztéw. Spowodowane to byto charakte-
rem dostepnych Zrédet, przede wszystkim rejestrami komor
celnych, gdzie taszty stanowily podstawe poboru nalezno-
$ci. Tymczasem miary te, chociaz sa pochodng wymiaréw
gltéwnych, takich jak dtugo$¢ czy szerokos¢ kadtuba, w ma-
tym stopniu pozwalaja na okreslenie wymiaréw poszcze-
gblnych typow statkow, a uzyskane dane na temat no$nosci
rdznig si¢ od siebie. Niemniej jednak badania te pozwolily
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przesledzi¢ w ogélnym zarysie przemiany w wielkosci ty-
pow statkow wykorzystywanych w sptawie wislanym.
Dotychczasowe analizy cta ptaconego w komorach cel-
nych wskazuja na wzrastajacy udzial w sptawie wislanym
najwiekszych jednostek, takich jak dubas i szkuta. Podczas
gdy w XVI wieku przez komore wloctawska przeszlo tylko
32,8% szkut w stosunku do ogoétu statkow (Kutrzeba 1922,
s. 22), a przez komorg nogacka okoto 40% (Rybarski 1958,
s. 43, tabl. 12), tojuz w pierwszej potowie XVII wieku szkuta



IV. PEASKODENNE JEDNOSTKI BEZSTEPKOWE

stata si¢ podstawowa jednostka transportu na Wisle, stano-
wigc okoto 65% ogolnej liczby statkéw (Obuchowska-Pysio-
wa 1964, s. 43). Stan ten trwal do rozbioréw, kiedy w 1784
roku taczna suma szkut i dubaséw stanowi tylko okoto jed-
nej trzeciej wszystkich jednostek (Hoszowski 1956, s. 70).
Stwierdzono réwniez, ze w potowie XVII wieku pojemnosé
szkuty byta duza. Swiadczg o tym dodatkowe okreslenia,
pochodzace od liczby zatogi tworzacej zatogi wioslarskie,
i tak przewazaja szkuty ,szesnastki” (szesnastoosobowe)
i ,osiemnastki”, ale spotykamy tez czesto ,dwudziestki”
(Obuchowska-Pysiowa 1964, s. 43).

Prébujac uchwyci¢ przemiany, jakim podlegaly jednost-
ki transportu na Wisle, w sytuacji, gdy nie dysponowano
precyzyjnymi danymi, ktére by mogly ilustrowaé réznice
techniczne w budowie statkéw, starano si¢ — sporzadzajac
zestawienia typow statkéw uzywanych w XVI-XVIII w. —
poréwnywac je pod wzgledem pojemnosci,

Jednym z pierwszych, ktéry podjat si¢ tego typu roz-
wazan, byt Bogdan Wachowiak (1951). Pragnac wykazac
zmiany zachodzace w budowie uzywanych na Wisle srod-
kéw transportu, przeprowadzit obliczenia, z ktérych wyni-
kato, ze tadownos¢ statkéw na Wisle wykazywata tenden-
cje wzrastajace. Srednia tadowno$é srodkéw transportu
(Yacznie z najmniejszymi jednostkami) wynosita wedtug
tego badacza 12 tasztéw dla 1555 r. 1 31 tasztow dla 1770 r.,
czyli wzrosta w tym okresie o 158 procent. Opierajac si¢ na
powyzszym, doszedl do wniosku, ze réwniez w przypad-
ku najwigkszej jednostki — szkuty, ktérej no§nos¢ w 1575
roku wg ustalen Kutrzeby wynosita 40 tasztéw, procento-
wy wzrost wielkosci byl podobny i otrzymal wynik 51,6
tasztu jako no$nos¢ dla szkuty w 1770 roku (Wachowiak
1951, s. 131).

Ustalenia powyzsze dla XVII wieku uszczegdtowita Ho-
norata Obuchowska-Pysiowa na podstawie badan zapisow
wielkosci cta warszawskiej komory celnej. Wybierajac rok
1614 1., w ktérym odnotowano wystgpowanie wszystkich
typow statkéw wislanych, badaczka ta obliczyla $rednig
fadownos¢ jednostki transportu na 38 tasztow (Obuchow-
ska-Pysiowa 1964, s. 47). Zestawila takze wyniki dla trzech
kolejnych stuleci (liczac $rednio dla jednego roku), ktére
przedstawiono w tabeli 9.

Wyniki tych obliczen wskazywaty, ze statki budowane
w poczatkach XVII wieku byty wieksze od statkéw budowa-
nych w obu sasiednich stuleciach, co mogto mie¢ zwiazek
z odnotowywanym rekordowym wywozem produktéw do
Gdanska w tym okresie.

Dodatkowo dla poréwnania tadownosci autorka ta zesta-
wita §rednig tadownos¢ statkéw obliczong przez Stanistawa

Tab. 9. Srednia tadownos¢ jednostki transportu

Kutrzebe (1920, s. 5), Jozefa Burszte (1955, s. 775) i Stanista-
wa Hoszowskiego (1956, s. 69) z wlasnymi obliczeniami dla
jednostek z poczatkéw XVII wieku. Warto w tym miejscu
zwréci¢ uwage, ze przy tych obliczeniach autorka stosowa-
fa mnoznik 3 w stosunku do ilosci pojazd (wioset), gdyz od
pojazdy pobierano w komorze warszawskiej cto 3 grosze, a od
faszta po 1 groszu. Poniewaz jednostki okreslane jako szkuty
miaty od 12 do 20 wioset, stad fadownos¢ ich na tej podstawie
miataby wynosi¢ od 36 do 60 tasztow, czyli srednio 48 tasztow
(Obuchowska-Pysiowa 1965, s. 287-288, przyp. 50).

Do tego zestawienia mozemy obecnie dotaczy¢ dane
zanotowane przez B.L. von Losennaua w 1796 roku, kté-
rych wéwcezas nie uwzgledniano (Waligérska 1960, tab. 8)
iw ten sposdb otrzymujemy zestawienie tadownosci wisla-
nych statkéw w XVI-XVIII wieku w tasztach (tab. 10).

Z poréwnania danych ilustrujacych §redniag tadownosé
jednostek transportu wynikaloby, ze w pierwszej polowie
XVII wieku budowano statki wieksze, zdolne zabra¢ blisko
20% cigzaru wigcej niz w poprzednich okresach. Mogtoby
to $wiadczy¢, ze do polowy XVII wieku utrzymywataby sie
tendencja do zwigkszania tadownosci podstawowych jed-
nostek transportu wislanego i ze pewna rol¢ w tym proce-
sie odegral postep techniczny. Z drugiej strony, biorac pod
uwagge rejestry bazujace tylko na ilosci tasztéw deklarowa-
nych do oclenia (Kutrzeba, Hoszowski, Losennau) i odrzu-
cajac wyniki obliczen wynikajacych z przeliczania ilosci
wioset (Obuchowska-Pysiowa), otrzymamy dos¢ zblizony
wynik no$nosci poszczegélnych statkéw rzecznych.

Wszystkie przedstawione powyzej kalkulacje miaty-
by warto$¢ w przypadku, gdyby jednostka tych obliczen,
a mianowicie faszt, byta wartosciag niezmienng przez caly
ten okres. Tymczasem juz w rejestrach XVI-wiecznych
spotykamy taszty miary lubelskiej, fomzynskiej, kazimier-
skiej, liwskiej, warszawskiej, chetmskiej, czerskiej, rézan-
skiej, wiskiej, dobrzynskiej i belzkiej. Réznica pomigdzy
nimi polegata na wielkosci korca, przy czym wzajemny
stosunek pomiedzy tymi miarami byl nieznany (Kutrzeba,
Duda 1915, s. XLII).

Dodatkowo sprawe komplikuje fakt, ze w r6znych regio-
nach wyksztalcity si¢ réznorodne zwyczaje mierzenia sa-
mego korca, np. ,,z wierchem”, ,,z czubem”, ,strychowane”,
»Z ykolnierzem” itp. W praktyce jednym korcem mierzone
byty daniny otrzymywane od chlopa, inny korzec stuzyt do
ewentualnej sprzedazy w miescie, a dodatkowo zalecano
innym korcem mierzy¢ zboze wysyltane do Gdanska. Takie
postepowanie zalecal w XVII wieku miedzy innymi Haur:
»Miar¢ mie¢ gdanska w swojej majetnosei, dla pewniejszej
w miarach weryfikacji” (Haur 1697, s. 172).

Rok tadownos¢ jednostki transportu Autor
w lasztach
1555r. 12 Wachowiak 1951, s. 130
1614 r 38 Obuchowska-Pysiowa 1964, s. 45
1770r. 31 Wachowiak 1951 s. 130
1784 r 20,2 Hoszowski 1956, s. 69
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Tab. 10. Zestawienie tadownosci wislanych statkéw rzecznych w XVI-XVIII wieku w tasztach

Rodzaj statku XVI wiek XVII w. XVIII w. 1784 1796
wg S. Kutrzeby 1920 | Obuchowska- Burszta Hoszowski 1956 Waligérska 1960
-Pysiowa 1964
szkuta $redn. 30 48 46 24-42, $redn. 33,1 20-38
komiega $redn. 25 28 11-34, sredn. 25,4
dubas $redn. 20 24 36 12-31, $redn. 23,5 16,6-26,6
byk 30 13-20
koza 6 7-16,5, éredn. 11,2 10-16,6
galar 9 5-26, $redn. 15,8 9,3-13

W rzeczywistosci laszt, stanowiacy dawng jednostke
miary objetosci’, w XVI-XIX wieku byl obliczany na pod-
stawie objetosci 30 korcy (w tym okresie liczba stosowa-
nych miar korca wynosita ponad 300), natomiast 1 taszt
towaréw przewozonych w beczkach obliczano na podsta-
wie 12 lub 16 beczek (Kutrzeba, Duda 1915, s. XLII). Je-
dyna zaleznos¢, jaka jest uchwytna, to fakt, ze jednostka
miary, zachowujac swa nazwe, jest tym wigksza, im mniej
warto$ciowy jest mierzony materiat (Kula 2004, s. 57-93).

Sprawe poréwnywania dawnych jednostek rzecznych
na podstawie tasztéw dodatkowo komplikuje fakt, ze mia-
ry zmienialy si¢ w czasie. Jak wynika z dotychczasowych
badan, na ziemiach polskich w XVT i poczatkach XVII
wieku miary zbozowe zmniejszaly si¢. Natomiast w dru-
giej potowie XVII wieku i w stuleciu kolejnym stwierdzono
tendencje przeciwng. Na przyklad korzec warszawski od
1664 roku do 1764 roku zwigkszyt swa objetosé o 26 pro-
cent (Mielczarski 1962, s. 88).

Ponadto trzeba réwniez zwr6ci¢ uwage na fakt, ze dane
w rejestrach celnych zapisywano nie na podstawie pomia-
réw na miejscu, lecz przygotowanych na t¢ okolicznos¢
dokumentéw, w ktorych podana byt ilos¢ tasztéow spla-
wianego zboza. Na miejscu trzeba bylo tylko zlozy¢ przy-
siege, ze splawiane towary pochodza z wiasnej produkeji
(Yac. proprias sui laboris), co byto podstawa do zwolnienia
z cta zboza szlacheckiego (Kutrzeba, Duda 1915, s. XXIX).
Mierzenie zboza na miejscu bytoby bowiem bardzo praco-
chfonne. Dla przyktadu przecigtna ekipa do przemierzania
zboza liczyta w Gdansku 5-7 0séb, za$ w sumie liczbe mier-
nikéw tacznie szacuje si¢ na 199 ludzi w 1665 roku i 288
w 1764 roku (Biernat 1953, s. 198-199).

Jak wida¢, szacowanie zmian w nos$nosci jednostek
sptawowych na podstawie przewozonego fadunku zano-
towanego w komorach celnych jest sprawg bardzo trud-
ng. Szacunki te wynikaly raczej z ogélnego przekonania
o postepie w szkutnictwie, wyrazajacym si¢ w linearnej
tendencji do powigkszania si¢ no$nosci statkéw rzecznych
w miare uptywajacego czasu. Tymczasem, jesli poréwnamy
informacje o no$nosci najwickszych szkut z XVII i XVIII
wieku z wynikami obliczen fadownosci dla wraku z Czer-
ska, okazuje sie, ze w drugiej potowie XV wieku po $rod-

10 A nie ciezaru/obcigzenia, jak pisat S. Kutrzeba (Kutrzeba, Duda
1915, s. XXXIV-XLII).
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kowej Wisle plywaty statki rzeczne, ktére mogty zabieraé
podobna ilos¢ towaréw jak najwigksze jednostki z okresow
pdzniejszych. Tak wiec przemiany w wislanych konstruk-
cjach szkutniczych nie polegaty na powigkszaniu no$nosci
statkow, ale na innych udoskonaleniach.

Brak w zrodtach archiwalnych szczegotowych infor-
macji o detalach konstrukcyjnych nie pozwala nam powie-
dzie¢ wiecej na ten temat. Jedyna wskazéwke o ulepsze-
niach, jakie nastapily w drugiej potowie XVI wieku, daja
zrodta ikonograficzne. Na miedziorycie przedstawiajacym
widok Warszawy od strony Pragi, opublikowanym w Ko-
lonii w sze$ciotomowym atlasie miast Civitates Orbis Ter-
rarum Georga Brauna i Fransa Hogenberga, wydawanym
w latach 1572-1618, przedstawiony zostat statek rzeczny
z o§mioma wio$larzami, ptynacy z nurtem, ze sternikiem
na rufie (il. 114). Sternik ten obstuguje urzadzenie sterowe
za pomoca wygietego w patak elementu. Swiadezy to o tym,
ze jednostka na omawianym przedstawieniu nie jest stero-
wana dlugim wiostem sterowym, ale urzadzeniem nowego
typu, okreslanym jako ster typu patakowego lub ster za-
wiasowo-drygawkowy. Zwigkszenie wielkosci statku niosto
za soba koniecznos§¢ zmiany sposobu kierowania taka jed-
nostka, gdyz dotychczas stosowane rozwigzanie w postaci
dtugiego wiosta sterowego czy drygawki nie spetnialo swej
roli nalezycie ze wzgledu na wzrastajaca wage statku, nie-
wielka powierzchnig pletwy sterowej, trudnosé¢ w obstudze
tak cigzkiego elementu. Wobec licznych plycizn na Wisle
ijej doptywach nie zdatby tu réwniez egzaminu zwykly ster
zawiasowy z piérem wchodzacym w wodg ponizej kadtuba
lub z piérem plytszym, ale niewystarczajaco dtugim. Dla-
tego tez powstato rozwigzanie stanowiace potaczenie cech
drygawki i steru zawiasowego. Na zewnatrz $ciany rufowej,
w osi symetrii kadtuba, zaczepiona byta na hakach pionowa
belka zwana stupcem. Jej dolny koniec si¢gat krawedzi dna.
Na stupcu osadzona byta na zawiasach pozioma, znacznej
dtugosci (dochodzacej do 1/2 dtugosci kadtuba) pletwa ste-
rowa. Z kolei do konca pletwy przymocowany byt element
ztozony z dwéch czedci (tzw. palgka i hamulca). Element
ten, fagodnie wygiety, wracat w kierunku statku, do sterni-
ka znajdujacego si¢ na mostku. Dwie jego czesci byty zwia-
zane ling. Ponizej wiazania nasadzony byt na glowe stupca,
ktéry dawat mu konieczne oparcie.

Na wspomnianym miedziorycie przedstawiony jest
most Zygmunta Augusta w Warszawie, istniejacy w la-
tach 1573-1603, co stanowi okres powstania omawianego
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przedstawienia. Jest to najstarsze znane wyobrazenie po-
kazujace urzadzenie sterowe nowego typu, powszechnie
stosowane w kolejnych stuleciach, gtéwnie w jednostkach
o najwigkszych rozmiarach, takich jak szkuty i dubasy.

Informacje o detalach budowy szkut zawieraja za-
chowane w archiwach rejestry wydatkéw na naprawe lub
budowe szkut. Na podstawie jednego z takich dokumen-
téw z XVII wieku, opublikowanych przez Jézefa Burszte
(1955, s. 759-761) wynika, ze stosowano dwa rodzaje su-
rowca drzewnego, a mianowicie do sporzadzenia klepek
dna drewno sosnowe i debine do ,,szycia bocznic”. W do-
kumentach tych mowa jest o stepce, czyli podtuznej belce,
na ktérej mocowano gniazdo masztu. Ponadto wiadomo,
ze do uszczelniania szkut stosowano dwa rodzaje klamer
szkutniczych: wigksze zwane skoblicami i mniejsze okre-
§lane jako zulachy. Do remontu czterech szkut potrzeba
bylo 18 720 sztuk skoblic i 18 000 zulachdéw, co daje na
jedna szkute $rednio 4680 sztuk skoblic 1 4500 zulachdw.
Wigksze skoblice stosowane byly najprawdopodobniej do
uszczelniania szwow plaskiego dna, natomiast mniejsze
stuzyty do podtrzymywania uszczelki przy montowanych
na zakladke pasach poszycia. Wyroby zelazne do naprawy
szkut nad Wistg i Sanem sprowadzano ze znanej kuznicy
zelaza w Samsonowie. Do uszczelniania stosowano trzy
rodzaje materialéw: targan, zuje — warkocze wykonane ze
skreconej siersci bydlecej i mech, ale w archiwach niestety
nie zawarto wyszczeg6lnienia, gdzie poszczegdlne rodza-
je materialéw byly stosowane. W pracach remontowych
udziat biorg anonimowi dychtarze, natomiast catoscig prac
kieruja wymieni z nazwiska mistrzowie — ,,magistrowie”.

Wiele wigcej szczegdtéw na temat konstrukeji stat-
kow wislanych mamy dla konca XVIII wieku. Wszystko
to za sprawa wyjatkowego zrédta, jakim sg pomiary wraz
z opisem siedmiu rodzajow polskich statkéw uzywanych
w XVIII wieku do sptawu zboza na Sanie i Wisle, sporza-
dzone na zlecenie wtadz austriackich, ktére chciaty sig zo-
rientowa¢ w przydatnosci takich statkow dla swoich celow.
Statki te, stacjonujace w porcie rzecznym w Krzeszowicach,
zostaly zinwentaryzowane przez inzyniera Benevenutusa
Losy von Losennaua w 1796 roku (Waligorska 1960). Port
ten byl wewngtrznym portem wywozowym z débr ordyna-
cjiistarostw czerwonoruskich Zamojskich. Znajdowaty si¢
tutaj drewniane spichlerze, za$ miejscowa ludnosé¢ posia-
data kwalifikacje do uprawiania sptawu. Ordynaci w latach
1774-1784 oraz w 1792 zbudowali na miejscu lub zakupili
szereg statkow rzecznych, przede wszystkim szkut. W pra-
cach nad budowg statkéw obok obcych szkutnikéw spro-
wadzonych z Ulanowa pracowali mistrzowie pochodzacy
z terendéw ordynacji, ktérzy przy budowie korzystali z po-
mocy chtopéw z okolicznych wsi, przecietnie trzydziestu
dziennie (Orlowski 1956, s. 91). Cho¢ doktadnych danych
nie znamy, to wiadomo, ze w 1797 roku Zamojscy wystali
wrejs 14 statkéw. Oprocz Zamojskich z portu korzystali
inni armatorzy, jak na przyktad niewymieniony z nazwi-
ska Zyd wynajmujacy szkute, wasciciele galaréw oraz au-
striaccy dostawcy wojskowi (Orfowski 1956, s. 91-95).

Dla studiéw nad technika szkutnicza jest to zrédto uni-
katowe, gdyz zawiera nie tylko w miare doktadne rysunki

125

II. 114. Statek wislany ze sterem zawiasowo-drygawkowym
na widoku Warszawy od strony Pragi z dzieta Civitates Orbis
Terrarum Georga Brauna i Fransa Hogenberga,
wydawanym w latach 1572-1618

wszystkich statkow, ale takze ich wymiary, takie jak dtu-
g05¢ 1 szeroko$¢, wysoko$¢, zanurzenie z fadunkiem i bez
fadunku, szereg danych uzupelniajacych, jak np. szero-
kosci czy rozchylenie burt, a takze szczegblowe zestawie-
nie materiatowe z wymiarami poszczeg6lnych elementéw
konstrukeyjnych oraz czgsci olinowania. W tym miejscu
trzeba powiedzie¢, ze w swoim opracowaniu nie ustrzegt
sie Losennau od kilku bledéw, ktére zostaty powielone
w p6zniejszych opracowaniach (np. Smolarek 1986, s. 20).

Obecnie dysponujemy danymi, ktére pozwalaja na do-
konanie poprawek niektérych pomytek austriackiego in-
zyniera, ale tez ciagle niektére informacje zawarte w jego
opracowaniu sg zastanawiajace i moga zosta¢ zweryfiko-
wane w momencie odkrycia pozostatosci statkdéw z tego
okresu. Juz w tabeli pierwszej, przedstawiajacej wymiary
statkow, blednie zostaty podane niektére wysokosei burt,
o czym $wiadczg podane obok wartosci, odnoszgce si¢ do
zanurzenia z tadunkiem, ktére s3 wyzsze. Poprawione wy-
miary wysokosci burt zawiera tabeli 11'!. Warto odnoto-
waé wynikajaca z tego zestawienia informacje, ze wolna
burta zatadowanych jednostek, poza galarami, stanowita
od 17 do 24% procent wysokosci burt. Poza tym zwraca
uwage mniejsza niz w przypadku wrakéw z Czerska czy
Kazimierza wysoko$§¢ burt najwigkszych szkut. By¢ moze
wynika to z lokalnej specyfiki, koniecznosci dostosowania
kadtuboéw do plytszej rzeki, jaka jest San.

Takze w tabeli przedstawiajacej wykaz przedmiotéw
zzelaza, koniecznych do sporzadzania statkéw, przy pod-
ktadkach do nitéw (okreslanych polskim stowem ,gaty”)
oraz klamrach do uszczelniania poszycia (okreslonych
»zabki”) uzyto w zestawieniu btedne miary ilosci, a mia-
nowicie sztuki zamiast kopy. Poza tym rysunki statkéw
charakteryzujg si¢ schematycznym przedstawieniem de-
tali, szczegdlnie w przypadku przekrojéow poprzecznych,
ktére upraszczano, przedstawiajac zazwyczaj mniejsza
liczbg paséw poszycia. Niemniej jednak inwentaryzacja

n Sazen wiedenski—1,8965 m, stopa— 31,6 cm, cal - 2,63 cm.
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Tab. 11. Wymiary gtéwne statkéw na podstawie inwentaryzacji B. L. von Losennaua z 1796 przeliczone na system

metryczny (wszystkie dane w metrach)

Typ Liczba Diugosé Szerokos¢ dna | Szerokosé Wysokosé Zanurzenie | Zanurzenie tadownosé
zatogi w srédokreciu maksymalna na | burt bez tadunku | z tadunkiem | w tasztach
srodokreciu
Szkuta 20 37,93 8,218 9,59 ok. 1,26 0,42 1,05 38-36,6
Szkuta 18 34,14 7,57 8,95 ok. 1,26 0,39 1,03 36,6-33,3
Szkuta 16 30,34 7,57 8,95 ok. 1,26 0,34 0,97 32-20
Dubas 14 28,45 7,27 8,64 ok. 1,26 0,316 1,05 26,6-20
Dubas 12 24,65 6,95 8,32 ok. 1,03 0,21 0,84 20-16,6
Koza 10 20,86 6,32 7,69 ok. 1,03 0,21 0,73 16,6-13
Koza 8 17,07 6,00 7,37 ok. 1,03 0,21 0,73 13-10
Byk 12 24,65 6,95 6,95 1,26 0,16 0,94 20-16,6
Byk 8 20,86 6,64 6,64 1,26 0,13 0,84 16,6-13
Lyzwa 10 26,55 6,32 6,95 1,03 0,21 0,84 20-13
tyzwa 8 26,55 5,67 6,30 1,03 0,21 0,84 13-11,6
Galar 8 20,86 6,32 6,32 0,79 0,10 0,74 13-10
Galar 6 18,86 5,67 5,67 0,79 0,10 0,74 10,66-9,3

Losennaua pozostaje najwazniejszym zréodtem na temat
wygladu statkéw rzecznych w XVIII w. — uzupekiona
o przedstawienia ikonograficzne i inwentarze z epoki po-
zwala je szczegdtowo scharakteryzowac. Cho¢ dokumenty
opublikowane przez K. Waligorska zawieraja informacje
o siedmiu typach statkéw, jako material poréwnawczy do
zrédet archeologicznych wykorzystaé mozna tylko opis
szkuty 1 berlinki, poniewaz na temat pozostatych typow
oraz nieopisanej przez Loseanua komiegi nie dysponujemy
zadnymi danymi archeologicznymi.

Najwiekszy statek w porcie krzeszowickim nazywano
szkuta (il. 115). Byta to jednostka ptaskodenna, w propor-
cjach smukta i niska. W rzucie poziomym miata ksztatt
wrzecionowaty, z ptasko $cieta rufa i wyostrzona czescia
przednig. W rzucie wzdtuznym linia dna czesci dziobowej
i rufowej byta podniesiona, przy czym przoéd wykazywat
wydatniejszy wznios niz tyl. W przekroju poprzecznym
burty odchylone byly na zewnatrz pod katem 120 stopni.
Wedtug inwentarzy Losennaua we wszystkich zarejestro-
wanych przez niego statkach dno sporzadzano z klepek
z drewna sosnowego, natomiast burty z drewna debowego.
Nie wiadomo, czy mozna to uznac za wynik trudnosci z po-
zyskaniem odpowiedniego surowca, czy raczej byt to spe-
cjalny zabieg, majacy na celu zmniejszenie ciezaru kadtuba.
Plaskie dno szkuty uktadano z sosnowych klepek dtugo-
§ci 11-15 metréw i grubosci ok. 5-10 cm. Szwy pomigdzy
pasami poszycia uszczelniano tzw. zuja, sznurem z siersci
zwierzecej o grubosci 2,6 ¢m, dociskang listwag mocowana
klamrami. Klamry mierzyty od 5 do 8 cm dtugosci, ale nie
wiadomo, czy te wymiary odnoszg si¢ do odlegtosci miedzy
ramionami, czy, co bardziej prawdopodobne, do dtugosci
grzbietu. Do uszczelnienia dna potrzeba bylo w zaleznosci
od wielkosci szkuty od 2 700 do 3600 sztuk klamer.
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Klamry do uszczelniania statkoéw rzecznych wykony-
wane byly na pewno w 6wezesnych wielkich manufaktu-
rach magnackich, w kuznicach lub przez lokalnych kowali.
W okresie tym produkcja suréwki i potfabrykatu zelaznego
w postaci zelaza sztabowego koncentrowata sie w rekach
magnackich. Natomiast $rednia i drobna wlasno$¢ szla-
checka, a takze ludnos$¢ miast i miasteczek utrzymywata
w swoich rekach przetwérstwo pétfabrykatu zelaznego na
bezposrednie uzytkowe wyroby. Na ich zlecenie wyroby te
wykonywali kowale miejscy 1 wiejscy.

Wigcej danych mamy na temat produkeji duzych ma-
nufaktur. Pod koniec XVIII wieku w granicach panstwa
polskiego po I rozbiorze znajdowaty sie 34 wielkie piece, 41
dymarek i 83 fryszerki (Osinski 1782, s. 45). Zachowaty si¢
dokumenty $§wiadczace o tego typu produkcji w nalezacych
do biskupéw krakowskich zaktadach zelaznych w rejonie
Kielc. W 1746 roku na zaktady te sktadaty si¢ 3 wielkie pie-
ce, 20 fryszerek, 5 kuzni, dwie huty olowiu i jedna galmanu
(Kula 1956, s. 78). We wszystkich trzech piecach: suche-
dniowskim, samsonowskim i humerskim w$réd drobnych
produktéw zelaznych (tzw. revenditionis) zachowaly si¢ in-
formacje o produkcji ,, zabek matych i duzych”. Witold Kula
szacuje roczng produkeje tych zaktadéw na 46 560 sztuk
=776 kop (Kula 1956, s. 95). Bytaby to suma pozwalajaca na
uszczelnienie den prawie 13 najwigkszych szkut.

Natomiast do budowy i reperacji statkow z flotylli
rzecznej Lubomirskich i Sanguszkéw w Lubartowie i Su-
lejowie wykorzystywano klamry wykonywane w nalezacej
do tych magnatéw kuznicy ostrowskiej. Na przyktad do
naprawy uszczelnienia dna dubasa w 1724 roku potrzeba
byto 3000 sztuk/50 kop skoblic (Brociek 1999).

Z analiz wykazéw Losennaua trudno jest wywniosko-
wad, jak uszczelniano klepki poszycia burtowego. Znajdu-
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IL. 115. Rysunek szkuty wykonany w 1796 roku przez B.L. von Losennaua (Archiwum Panstwowe na Wawelu sygn. TSch 950 pl)

jemy tutaj dane méwiace, ze do uszczelniania szwéw od ze-
wnatrz potrzebnych byto od 3 do 5 wozéw mchu, natomiast
do uszczelniania od wewnatrz stosowano targan. Brakuje
natomiast w wykazie danych o klamrach, ktére mialyby
te uszczelnienia podtrzymywaé. W przypadku mchu na
pewno jego cze$¢ byta wykorzystywana do uszezelnienia
szwow poprzecznych, do czego klamry nie byly potrzebne.
Odnotowana znaczna ilo$¢ mchu sugeruje, ze uszczelniane
nim byty réwniez szwy wzdtuzne.

W XIX wieku mniejsze ,,zabki” nazywano skobliczka-
mi (Slaski 1930, s. 149), taki tez termin spotykamy w zr6-
dach wezesniejszych, XVII-wiecznych (Burszta, s. 759).
Do uszczelniania poszycia dna natomiast stosowano
klamry o wigkszych rozmiarach, okreslane w Zrédtach jaki
,skoblice dnowe” lub ,skoblice wielkie” (Brociek 1999).
Mozemy stad wnioskowad, ze tych ,skobliczkéw” z jakichs
przyczyn Losennau nie uwzglednit w swoim inwentarzu.
Zastanawiajgca jest informacja o uzyciu targanu, ktéry
w 6wezesnym szkutnictwie stanowit materiat stosowany
raczej do biezacych reperacji. Jak bowiem pisat J.K. Haur
(1679, s. 174): ,,..w przypadku, jak w statku otworzyta sie
dziura, co predzej wziaé targanca ze skutnych powrozow,
ktérego mie¢ zawsze w pogotowiu, i tym jako najlepiej,
ichyzo te udychtowa¢ dziury...”.

Natomiast do uszczelniania klepek mocowanych na za-
ktadke i faczonych zelaznymi nitami stosowano w szwach
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wzdluznych zazwyczaj siers¢ zwierzeca. Ilos¢ targanu nie
jest zbyt duza—od 10 do 7 kamieni—co moze $wiadczy¢, ze
uzyto go tylko do faczenia belki relingowej z burta, tak jak
w przypadku wraku czerskiego, ale w takim razie powinna
w opisie znalez¢ si¢ informacja, ze stosowano go zewnatrz,
a nie od wewnatrz.

Powyzsze uwagi powoduja, ze opisanie sposobu uszczel-
niania burt szkut na podstawie inwentarzy Losennaua pozo-
staje sprawa dyskusyjna, ktérg rozstrzygna odkrycia wrakow.

Elementy usztywnienia poprzecznego stanowily den-
niki o szerokos$ci 20-30 cm, do$¢ ciasno rozmieszczone,
przymocowane do dna kotkami drewnianymi. Wykony-
wano je z naturalnie wyrosnietych krzywulcéw debowych,
wktérych krétsze ramie tworzylo wreg, przedtuzajacy
dennik na jedna burte. Przedluzeniem dennika na druga
burte byt tzw. kwarek, wykonany réwniez z naturalnie wy-
ro$nietej debiny. Do taczenia kwarkéw z kadtubem stuzyly
specjalne gwozdzie, tzw. karpowe, o dtugosci 60 cm. Przy-
pomnijmy, ze podobne rozwigzanie zastosowano we wraku
czerskim.

Burty uktadano z klepek o dtugosci 9-13 m i grubosci
5-8 em. Z rysunku perspektywicznego szkuty wynika, ze
burty tworzyto 6 paséw poszycia, ktére taczono na zaktad-
ke zelaznymi gwozdziami o dtugosci 15 ¢m, tzw. zumami,
zabijanymi na podktadkach, tzw. gatach. W szkutach ta-
kich elementéw tworzacych nit potrzeba byto do$¢ duzo,
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od 2280 do 1920 sztuk. Pas najnizszy tworzyly zapewne
zembraty, a o stosowaniu tego rozwigzania w XVIII wie-
ku pos$wiadczajg inne zrédta. Dla przykladu w inwentarzu
spichlerza nalezacego do Lanckoronskich z 1791 roku,
znajdujacego si¢ na przystani potozonej u ujscia Nidy do
Wisty w Winiarach, wéréd rekwizytéw szkutnych znaj-
dowaty si¢ stare i nowe zembraty, stara i nowa sztaba oraz
stara stepka i patagk (Guldon 1980, s. 210).

Z dokumentacji austriackiego inzyniera wynika, ze do
pasa najwyzszego 1 mocnicy przybita byta na plask deska
zamykajaca burte. Poszycie mocowano do wregéw kotkami
drewnianymi. Rufe zamykata pawez utozona z kilku sze-
rokich klepek. Przéd wienczyta dgbowa dziobnica, ktérej
wierzchotek byt wygiety do wewnatrz.

Gléwnym wigzaniem wzdtuznym dna byta belka, tzw.
stepka, dtugosci 15-22 metréw i grubosci 26-32 cm. Na niej
ktadziona byta jeszcze jedna, podobna belka, w ktérej znaj-
dowalo si¢ obudowane gniazdo masztowe. Belki te byty
mocowane do dna metalowymi sworzniami.

W rysunkach Losennaua po raz pierwszy udokumentowa-
no tez wigzania poprzeczne. Funkcje gtéwnego wigzania po-
przecznego pelnily na Srédokreciu belki faczace burty statku,
biegnace tuz przy maszcie. Byly one oparte o burty oraz pod-
parte mniejszymi belkami, wmontowanymi w otwory wyciete
w dennikach. Razem stanowily oparcie dla masztu, a w zala-
dowanej zbozem szkucie tworzyty obudowe zezy. Szkuty bo-
wiem maja by¢ ,,...do zyza spadziste, to jest do samego $rodka
pod masztem do szyflowania wody” (Haur 1679, s. 150).

Podobne belki poprzeczne wigzaty kadtub takze w dzio-
bie. Ulozony byl na nich pomost dziobowy. Na nim ktadzio-
no kotwice zelazna, ling do holowania w gore rzeki, w tym
miejscu znajdowala si¢ rowniez winda pozioma, ktérg za
pomoca fatu weiagano cigzki zagiel rejowy lub kiadziono
maszt. Pod nim znajdowato si¢ pomieszczenie dla flisakow.
W rufie stawiano nadbudowe (budg), w ktdrej miescita si¢
kabina szypra, magazyn prowiantowy i kuchnia. Sternik
kierowat statkiem z mostku wznoszgcego sie w rufie, tuz
przed nadbudowa. Urzadzenie sterujgce bylo kombinacja
wiosta i steru zawiasowego z bardzo dtuga ptetwa, sigegajaca
potowy dtugosci statku.

Cale $rédokrecie przeznaczone bylo na fadunek, totez
wiolarze sytuowali si¢ w przedniej czesci statku. Z tabel Lo-
sennaua wynika, ze wzrost liczby wioslarzy jest konsekwen-
cja zwiekszania sie rozmiardw statku, a co za tym idzie, tak-
ze jego tadownosci. W szkucie ,,dwudziestowej” byto ich po
dziesieciu na kazdej burcie. Siedzieli na tawkach, zwroceni
tylem do biegu statku i ,,pracowali” dtugimi ,,pojazdami”,
chodzacymi w drewnianych dulkach kotkowych.

Wiosel uzywano z reguly w czasie rejsu w dot rzeki.
Site napedowa wiatru — jezeli byt sprzyjajacy — wykorzysty-
wano natomiast, ptynac w gore rzeki.

Sosnowy lub jodtowy maszt, wysokosci 11-22 metréw,
osadzony we wspomnianym gniezdzie i przytrzymywany
w jarzmie, usztywniaty liny: sztag biegnacy od wierzchot-
ka do dziobnicy oraz tzw. obceje i cienisze od nich, jedno-
calowe karnaty, idace od wierzchotka masztu na boki stat-
ku. Maszt dzwigat reje dtugosci 8-18 metréw, podnoszong
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iopuszczang za pomocg liny, zwanej trarew. Do rei przy-
troczony byt rabandami zagiel z Inianego pt6tna. Manew-
rowano nim za pomoca gar i stuzin.

W czasie rejsu, gdy statek szedl pod zaglem, plotno
mogto przystania¢ widocznosé sternikowi chodzacemu po
wysokim mostku. Aby temu zaradzi¢, sternik mégt uniesé
dolng, srodkowg cze¢s$¢ zagla za pomoca liny zwanej tryska.

Gdy statek wracat z Gdanska do domu, w gore rzeki,
nie zawsze wial dogodny wiatr, nie zawsze tez przynosita
efekty praca wiostami. Woéwczas trzeba bylo statek ciagnaé
z brzegu pod prad. Stuzyta do tego gruba lina, zwana po-
lIkg. Normalnie sklarowana na przednim poktadzie, obok
windy i kotwicy, w razie potrzeby byta podnoszona linka
pomocnicza mniej wigcej do pofowy wysokosci masztu.

Ostatnie szkuty i dubasy, obok tratw i galaréw, uzywa-
ne byly na Wisle jeszcze w 1. éw. XIX wieku. Zanotowane
wymiary wskazuja, ze dwezesne szkuty mialy juz mniejsze
wymiary: od 15 do 16 sazni dtugosci i 4 saznie szerokosci
(Jetabek 1961, s. 261-262)'2.

Chociaz tradycyjne duze statki wislane wyszty z uzycia,
to w mniejszych jednostkach, takich jak galary, uszczel-
nianie mchem technika klamrows ciagle byto stosowane
(Haczewski 1835, s. 379). Metoda ta utrzymala si¢ nad
srodkowa Wista i nad dolnym Sanem az po dzien dzisiejszy
(Litwin 1995).

IV.5. NOWE TYPY STATKOW Z 2. Por. XVIII w.

1V.5.1. WRAK Z KROSNA ODRZAKSKIEGO

Z dorzecza Odry nie dysponujemy réwniez do chwili
obecnej duza iloscia znalezisk szkutniczych. Jedynym, poza
fodziami jednopiennymi, zabytkiem nowozytnego szkut-
nictwa odrzanskiego jest wrak statku rzecznego odkryty
w Kro$nie Odrzanskim. Jednostka ta pokazuje, ze na Odrze
uzywano od lat 70. XVIII wieku zupetnie innych rodzajow
statkéw rzecznych niz w tym samym okresie na Wisle.

Wrak odkryty zostal przez pana Jerzego Szymczaka
— spotecznego opiekuna zabytkéw Zamku Piastowskiego
w Kro$nie Odrzanskim w 2003 roku (Ossowski 2006).
Zalegat on przy lewym brzegu Odry, blisko konca 515 km
biegu rzeki, niedaleko dawnego ujscia rzeki Bébr do Odry,
w bezposrednim sasiedztwie grodziska wczesnosrednio-
wiecznego (il. 116). W sierpniu tego samego roku kadtub
statku odslonieto i udokumentowano, a nastepnie z po-
wodu braku mozliwosci konserwacji zostat on z powrotem
zakopany. Prace archeologiczne umozliwiat niespotykanie
niski stan wody w rzece.

Na podstawie wykonanych w trakcie prac dokumen-
tacyjnych pomiaréw wiadomo, ze kadtub mierzyt 34,3 m
dtugosci i 3,6 m szerokosci i zalegat na osi pétnocny za-
chéd-potudniowy wschdd, réwnolegle do przebiegu koryta
Odry (il. 117). Zakonczenie ,,péinocne” wraku stanowito
pozostalo$¢ czesci dziobowej, natomiast ,,potudniowe” —
czesei rufowej. Dziob wraku zalegat pod ostroga rzeczna

121 sazen galicyjski— 189,7 cm.
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zbudowang na poczatku XX wieku, przysypany piaskiem
i gruzem z odbudowy miasta.

Dno statku wykonano z pigciu masywnych klepek
poszycia, osiggajacych maksymalnie 52,5 ¢cm szerokosci,
uktadanych na styk. Sporzadzono je z klepek d¢bowych
o grubosci 6 cm. Krawedzie klepek dna w partii §rédokre-
cia biegna réwnolegle, co nadawato w rzucie z gory réow-
nolegly przebieg burt. Szeroko§¢ dna wynosita w tej czesci
2,5 m 1 stopniowo si¢ zwezala i podnosita, tworzac ostre
zakonczenia rufy i dziobu. Niestety, nie udato si¢ ustali¢,
w jaki sposob uszczelniano szwy poszycia dennego.

Zachowato si¢ 51 elementéw usztywnienia poprzecz-
nego — wykonanych z debiny dennikéw przymocowanych
do dna kotkami o $rednicy 3,2 cm. Wigkszo§¢ dennikow,
mierzacych od 15 do 20 cm szerokosciiod 8 do 10 cm gru-
bosci, umieszczono parami w do§¢ regularnych odstepach,
co 55-65 cm. Denniki wykonane byly z naturalnie wyro-
$nietych krzywulcow, ktérych dtuzsze ramiona wzmacniaty
dno, natomiast krétsze wspieraty pasy poszycia burtowego.
Umieszczono je na przemian tak, ze jeden w parze podtrzy-
mywat jedng burte, a drugi przeciwna.

Jedynie trzy denniki o znacznie wigkszej grubosci
wynoszacej 20 cm zamontowano pojedynczo. Mowa tu
o ostatnim denniku rufowym i trzecim w kolejnosci liczac
od dziobu. Takze skrajny dziobowy dennik wystepuje poje-
dynczo, ale ma on mniejszg grubo$¢, wynoszaca 8 cm.

Burty tworzyty 4 pasy poszycia. Klepki poszycia, wy-
konane zaréwno z drewna sosnowego jak i dgbowego, mo-
cowane byly na styk. Tylko dwa dolne pasy poszycia, zbite
na zaktadke, potaczone byly ze soba gwozdziami haczyko-
wato zagietymi do srodka. Gwozdziami tego samego typu
taczono réwniez 2-4 pas poszycia z wregami. Najwyzszy
pas poszycia wykonano z drewna sosnowego, a jej grubosé
zwigkszata sie od 7 u dotu do 14 ecm przy gornej krawedzi.
Takie uksztattowanie gérnego pasa poszycia spetniato role
dodatkowych wzdtuznikéw czy listew wzmacniajacych

Il. 116. Wrak z Krosna in situ
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IL. 117. Rysunek dokumentacyjny wraka z Krosna Odrzanskiego
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I1. 118. Miejsce mocowania masztu w kadtubie wraka
z Krosna Odrzanskiego

krawedz burty. Burty nosity slady napraw w postaci desz-
czulek przybitych zelaznymi gwozdziami. Na prawej burcie
pasy poszycia zachowaty si¢ prawie na catej dtugosci, poza
zakonczeniami, na lewej za§ brakowalo paséw wczesci
srodokrecia. Blizej rufy odstonieto sosnowe deski, tworzace
poktad statku.

Denniki dziewiaty i dziesiaty liczac od dziobu two-
rzyly konstrukecje podtrzymujaca maszt. Oba znacznie
grubsze i masywniejsze od pozostatych, wzmocnione byly
zelaznym okuciem przybitym gwozdziami (il. 118). W 10.
denniku wyzlobiono prostokatne gniazdo masztowe o wy-
miarach 25 na 22 cm, obramowane z trzech stron dodat-
kowymi elementami drewnianymi. Nad nimi znajdowata
sie tawa masztowa o szeroko$ci 60 em i grubosei 10 cm,
podtrzymujaca maszt, o czym $wiadczy specjalne wycie-
cie wykonane w niej tuz nad gniazdem masztowym. Eawa
umocowana byta na dennikach i wzmocniona podwdjnymi
okuciami, faczacymi ja z burtami. Na prawej burcie zacho-
walo si¢ kolanko usztywniajace fawe na wysokosci krawe-
dzi burty. Dennik masztowy od strony rufowej byt wsparty
dodatkowo klocem opartym o dno i krawedz sasiedniego
dennika.

Wykonana dokumentacja pokazata réwniez, ze oby-
dwa zakonczenia byty wygiete do gory na dtugosci. Ostro
zakonczona cz¢$¢ dziobowa znajduje si¢ 90 cm powyzej
przebiegu dna $rédokrecia. W zachowanych pozostato-
Sciach zakonczen nie zauwazono §ladéw mocowania stew.
Rekonstrukcja wraku wskazuje, ze w rzucie wzdtuznym
jednostke cechowal wznios w partii rufowej i dziobowe;.
W zachowanych pozostatosciach nie zauwazono $ladéw
mocowania stew, tak wigc mamy tu do czynienia z zakon-
czeniami w postaci dtugich kaf. ktérych udzial w catkowi-
tej dtugosci statku wynosit ponad 30 %.

We wraku z Krosna Odrzanskiego zastosowano inny niz
w przypadku statkoéw wislanych z XIII-XVIII wieku sposob
uszczelniania pasoéw poszycia. Krawedzie szwéw wzdtuz-
nych burt uszczelniaty listwy przybite matymi gwozdziami
w wyztobiony rowek wypelniony tkaning i smota (il. 119).

Precyzyjnych ustalen dotyczacych czasu powstania ba-
danego wraku dostarczyty analizy dendrochronologiczne
21 probek drewna (Krapiec, Szychowska-Krapiec 2003).
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Zdecydowana wigkszo$¢ prob zawierala jedynie drewno
twardzielowe. Tylko w jednej probee, pobranej z dennika,
stwierdzono stoje zawierajace kompletnie zachowang war-
stwe drewna bielastego z najmlodszym stojem z 1774 roku,
wyznaczajacym date $cigcia drzewa i najprawdopodobniej
date budowy statku. Drewno do budowy statku pochodzi
z rejonu §rodkowej Odry. Prébka pobrana z belki relingo-
wej wskazuje, ze po 1785 roku remontowano najbardziej
wystajacg krawedz prawej burty. Statek ptywat jeszcze po
1799 roku, o czym $wiadcza datowania prébek pobranych
z desek sosnowego poktadu znajdujacego si¢ na rufie. Wy-
konane analizy pokazuja, ze statek uzytkowano ponad 25
lat, co jest okresem bardzo dtugim, skoro Zrédia pisane
podaja, ze podobne statki tego typu ptywaty okolo 12 lat
(Mielcarek 1974, s. 381).

Kolejnym etapem prac nad wrakiem z Krosna byty pra-
ce studyjne zmierzajace do wykonania jego rekonstrukeji.
Zakonczyty sie one wykonaniem modelu, majacego na celu
przetestowanie teoretycznych zatozen rekonstrukeyjnych.
Wykreslone linie teoretyczne wskazuja, ze kadlub miat
33,4 m dtugosci, szeroko$¢ na $rédokreciu wynosita 3,4 m,
a wysoko$¢ burt — 1,05 m (il. 120). Najwigksza trudno$¢
przy probach rekonstrukeji wygladu kadtuba — podobnie
jak w przypadku wraku czerskiego — stanowil problem
odtworzenia wysoko$ci wzniosu dziobu i rufy. Niezacho-
wane elementy kadluba, takie jak nadbudéwka rufowa
i ster, zostaty uzupelnione na podstawie wyobrazen iko-
nograficznych z epoki (il. 121). Ster tworzyta dtuga ptetwa
z przybitym do niej palakiem sterownicy. Obracat si¢ on na
kotku przybitym do wierzchotka kafy rufowej. Na maszcie
o wysokosci 21 metréw zawieszone byto rozprze o dtugosci
18 metréw z zaglem rozprzowym o powierzchni 112 m?.

Obliczenia hydrostatyczne wskazuja, ze cigzar statku
wynosil 18,5 t i bez tadunku zanurzenie jednostki docho-
dzito do 34 cm. Przy zalozeniu, ze wolna burta stanowita
20 % wysokosci burty na $rédokreciu, czyli 21 cm, jednostka
ta mogta zabra¢ od 30 do 47 ton zboza (Zrodowski w niniej-
szym tomie).

Kilkadziesigt metréw w kierunku péinocno-zachod-
nim od omawianego wraku, na dnie koryta tuz za ostroga
znajdowaly si¢ pozostalosci kolejnej jednostki. Ze statku
zachowat si¢ fragment mierzacy 9,90 m dtugosci, stanowia-
cy pozostatosé jednego z zakonczen, utworzony przez frag-
ment dnaiburt (il. 122). Pasy poszycia dennego wykonano
z sosny, mialy 6 cm grubosci 1 osiggaty 40 cm szerokosci.
Dno wzmacniaty denniki dgbowe mocowane drewniany-
mi kotkami do klepek dna. Przy zakonczeniu znajdowat

POSZYCIE

MATERIAL
USZCZELNIAJACY

LISTWA

II. 119. Schemat techniki uszczelniania burty wraka
z Krosna Odrzanskiego
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II. 120. Linie teoretyczne statku z Krosna Odrzanskiego
(rys. M. Parczynski)
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II. 122. Drugi wrak z Krosna Odrzanskiego in situ

sie metalowy katownik o szeroko$ci 7 cm przymocowany
$rubami do klepek poszycia tworzacych burtg. Szeroko$é
ukladanych na styk dwoch zachowanych klepek tworza-
cych burte¢ wynosita 20 i 26 cm, a grubos$¢ 5,5 cm. Szwy
wzdltuzne uszczelnione zostaly drewniang listwa o szero-
kosci 5,5 ¢cm i grubosci 1,5 ¢cm, przybita w specjalnie wy-
profilowane w tym celu krawedzie sasiadujacych klepek.
Zakonczenie statku tworzy lekko wygieta belka stewowa
o szerokosci 25 ¢cm, z wyzlobionym wpustem na przyjecie
klepek poszycia.

Zastosowanie na szerszg skalg stewy belkowej w stat-
kach odrzanskich nastgpito w latach 70. XIX wieku i moze
stuzy¢ jako cecha okreslajaca wiek tego obiektu (Mielcarek
1986). Wynikato to z szerszego zastosowania parowcow
do holowania i konieczno$ci zmniejszania oporu statkow.
Petniejszy ksztalt kadtuba pozwalal lepiej wykorzystac
wymiary $§luz na kanatach. Na okreslenie statku ze stewa
uzywano nazwy Butzkahn (Teubert 1912).

Odkrycie w Kro$nie Odrzanskim wrakéw dwoch jed-
nostek $rodladowych z XVIII-XIX wieku zwigzane jest za-
pewne z faktem, Ze miejscowo$¢ t¢ mozna zaliczy¢ w tym
okresie, obok Wroctawia, Chobieni, Malczyc, Bytomia
Odrzanskiego, Nowej Soli, Frankfurtu, Kostrzynia czy
Szczecina, do o$rodkéw skupiajacych budowniczych stat-
kéw i zeglarzy rzecznych. W Kro$nie Odrzanskim w 1749
roku zamieszkiwalo 39 szyprow i rybakéw oraz 32 zeglarzy
(Matthias 1845, s. 339). W XVII wieku Krosno byto waz-
nym portem rzecznym, znanym szczegélnie w handlu wi-

nem (Chojnacka 2007, s. 130).

IV.5.2. ZRODEA HISTORYCZNE O STATKACH
ODRZANSKICH z XVI-XVIII wieku
Jak juz wspomniano, z okresu od XVI do pierwszej
potowy XVIII wieku nie dysponujemy zadnymi znalezi-
skami archeologicznymi, ilustrujacymi techniki stosowa-
ne na Odrze i jej doplywach przy wykonywaniu statkéw
rzecznych. Takze mata liczba Zrdédet ikonograficznych
i pisanych powoduje, ze zagadnienie to poza nielicznymi
wyjatkami nie doczekalo si¢ dotychczas wyczerpujacego
opracowania (Chojnacka 1957, 2007).
Przedstawienia ikonograficzne z XVI i XVII wieku
pokazuja réznorodne typy statkéw uzywanych na Odrze
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II. 121. Rysunek rekonstrukeyjny statku z Krosna Odrzanskiego (rys. M. Parczynski)
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II. 123. Fragment miedziorytu z 1625 roku, przedstawiajagcym panorame Szczecina i okolicy od zachodu, namalowanym
przez Heinricha Kotego i sztychowanym przez Petrusa Rollosa (ze zbioréw Muzeum Narodowego w Szczecinie)

w tym okresie. Interesujace sylwetki statkéw rzecznych
uwieczniono na rycinach pokazujacych widok Szczecina.
Na miedziorycie z 1625 roku, przedstawiajacym panora-
me tego miasta i okolicy od zachodu, namalowanym przez
Heinricha Kotego i sztychowanym przez Petrusa Rollosa
(Gwiazdowska 2001, s. 87-91) przedstawiono typ duzej
jednostki rzecznej (il. 123). Kadtub jej wyrdznia sie duza
szeroko$cig, ostro uformowang czescig dziobows, plasko
Scieta rufg; ma niewysokie burty, ptaskie dno oraz niewiel-
kie zanurzenie. Statek ten przedstawiono w trakcie zeglu-
gi pod prad i poza cze¢scia rufowa wypetniong beczkami
nie wida¢ wewnatrz kadtuba innego tadunku. Omawiana
jednostka zapewne przyptyneta do Szczecina z towarem,
ktory zostat sprzedany, i wraca do macierzystego portu
z zakupionymi towarami przewozonymi w beczkach. Zato-
ge stanowito 12 os6b, z ktérych 10 to flisacy napedzajacy
jednostke, przypuszczalnie poprzez odpychanie si¢ tykami
lub wiostowanie. Na przodzie znajdowat si¢ kolejny cztonek
zalogi — zapewne starszy flisak, ktéry wspomagat kierowa-
nie statkiem przy pomocy dtugiego wiosta. Natomiast blizej
rufy na pomoécie usytuowanym poprzecznie znajdowat sie
sternik, kierujacy jednostka za pomocg dtugiego wiosta ste-
rowego.

Druga podobna jednostka, ale nieco mniejszych wymia-
row, przedstawiona zostala na omawianej rycinie bardziej
schematycznie, a kadtub jej rézni si¢ przede wszystkim bar-
dziej podniesiona cz¢scia dziobowa.

Opisywane statki taczone sg z pojazdami odrzanskimi
okreslanymi w zrédtach pisanych jako promy lub Schale.
Jednostki te uzytkowane w XVI i XVII wieku na Odrze i na
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Warcie przewozily do 20 fasztow towardéw (Chojnacka 2007,
s. 123-125).

Na innej rycinie z 1588 roku prezentujacej Szczecin,
autorstwa przypuszczalnie Georga Brauna i Fransa Hogen-
bergera (Gwiazdowska 2001, s. 76-87), przedstawiono na
Odrze jednostki rzeczne innego typu. S one w proporcjach
dtugie i waskie, o wyzszych burtach, z ostrym, wysoko
podniesionym dziobem (il. 124). Jedna z nich, podazajaca
w gore rzeki, jest catkowicie zaladowana, przypuszczalnie
dylami drewnianymi, ulozonymi w sterte, ktérej wierzcho-
fek znajduje si¢ na srédokreciu. Na fadunku w czesci rufo-
wej stoi sternik, ktéry operuje za pomoca dtugiego wiosta
opartego pomiedzy dwoma dulkami na rufie. Jednostke
napedzaja dwaj flisacy znajdujacy si¢ na dziobie, ktérzy od-
pychajac si¢ tyczkami, poruszaja statek.

Omawiane przedstawienie taczy sie z wystepujacymi
w zrédlach pisanych statkami okreslanymi w jezyku nie-
mieckim jako Kahn lub Oderkahn, ttumaczonymi przez
badaczy polskich jako szkuta (Chojnacka 1957, s. 97; 2007,
s. 126) lub 16dz transportowa (Wachowiak 1958, s. 360).
Jednostki te stuzyty najczesciej do przewozu towaréw do-
plywami Warty i Odry, a wigksze transportowaly go dalej
do Szczecina. No$nos¢ ich byta rézna, ale dochodzita do
20 tasztéw. W gérnych partiach Odry przewazaty jednost-
ki mniejsze. Wiadomo, ze w poczatkach XVIII w. pojaz-
dy rzeczne wozace towar z Wroctawia zabieraty najwyzej
7 tasztow. Ich przyktadem sa zapewne statki z akwaforty
Petera Schenka z 1702 roku, pokazujacej panorame¢ Wro-
ctawia od potudniowego wschodu (il. 125). Sa to jednost-
ki o dtugich, waskich kadtubach, z wysoko podniesiong
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II. 124. Fragment ryciny z 1588 roku prezentujacej Szczecin, autorstwa przypuszczalnie Georga Brauna i Fransa Hogenbergera
(ze zbior6w Muzeum Narodowego w Szczecinie)

czgscia dziobowsy, sterowane za pomoca dlugiego wiosta
sterowego zamocowanego na lewej burcie. Zaloga jest nie-
liczna, sktada si¢ z 2-3 0séb. Jednostki te byly wyposazone
w maszt, umiejscowiony blizej dziobu, z zaglem rozprzo-
wym. Niestety, w trakcie prowadzonych kwerend w za-
chowanych materiatach ikonograficznych nie udato si¢
odnalez¢ wyobrazenia statku na Odrze sprzed XVIII wieku
przedstawionego z zaglem, stad trudno okresli¢, kiedy ten
typ ozaglowania wszedl w uzycie.

W Zrédlach na temat zeglugi odrzanskiej dos¢ czesto
wystepuje jeszcze jeden rodzaj jednostki transportu wod-
nego, uzywany wowczas na Warcie i Odrze, oznaczany
w zrodiach jako Schiff — statek (Chojnacka 1957, s. 98-99)
lub Schute — szkuta (Wachowiak 1958, s. 360-361). W XVI
wieku wymiary jednostki okreslanej tym terminem wy-
nosity 22,8-24 m dtugosci, 7,2 m szerokosci i 1,5 m gle-
bokosci, a w poczatkach XVIII w. statek odrzanski miat
okoto 21,6 m dtugosci, 3 m szerokosci i 0,9 m glebokosei.
Zmniejszanie wymiaréw statkéw Kazimiera Chojnacka
ttumaczy zmniejszeniem eksportu towaréw pochodzacych
z produkeji rolnej i rzemie$lniczej po zniszczeniach gospo-
darczych na skutek wojen prowadzonych w XVIII wieku
oraz pogarszaniem si¢ warunkéw zeglugowych na rzekach
na skutek zaniedban w oczyszczaniu koryt rzek i budowli
hydrograficznych (Chojnacka 1957, s. 99). Wydaje si¢ ra-
czej, ze w tym przypadku do poréwnania wykorzystano
parametry dwoch roznych typow statkow, o zréznicowanej
szerokosci. Przedstawione dane mozemy raczej interpre-
towa¢ jako $wiadectwo wzrastajacej od poczatkéow XVIII
wieku tendencji do budowy statkéw o waskich kadtubach,
ktéra bedzie wyraznie widoczna w statkach odrzanskich
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z konca XVIII wieku, a ktorej archeologicznym $wiadec-
twem jest wrak z Krosna Odrzanskiego.

Statki te sa popularne na Odrze juz w XVI wieku, gdyz
tatwiej mogty przeptywaé przez liczne mosty oraz prze-
pusty w §luzach budowanych w tym okresie (Wachowiak
1955). No$nos$¢ tych jednostek doszlta do 20 tasztéw juz
w XVI wieku i do drugiej potowy XVIII wieku nie zaob-
serwowano, aby si¢ powickszala. Jest to wigc sytuacja inna
niz w przypadku zeglugi na Wisle, a réwniez na Labie, na
ktérej w XVII pojawity sie jednostki o nosnosci przewyz-
szajacej 40 tasztow (Chojnacka 2007, s. 131).

Informacje na temat §rodkéw transportu wodnego na
Warcie i Odrze w XVI i XVII w., cho¢ bardzo skape, wska-
zuja na ré6znorodnos¢ typéw jednostek rzecznych. Byto to
spowodowane m.in. tym, ze zegluga i splawem towaréw
zajmowali si¢ przedstawiciele r6znych grup spotecznych.
Do Szczecina swoje produkty rolne ile$ne splawiata szlach-
ta wielkopolska, wykorzystujac do tego swoich poddanych,
podobnie jak to miato miejsce na Wisle. Statki, stanowigce
najprawdopodobniej whasnos¢ szlachty, obstugiwane przez
kilkunastoosobowe zatogi chtopskich flisakéw, budowane
byty we wlasnych folwarkach, stad jednostki takie mogty
przypominac niektére typy statkow wislanych.

Statkami dysponowali réwniez zajmujacy sie handlem
kupcy, a niektorzy z nich najmowali do przewozenia to-
wardw przedsiebiorcow (szypréw), posiadajacych whasne
$rodki transportu wodnego i zamieszkujacych w miastach
i osiedlach nadodrzanskich. Przewoznicy tej grupy zain-
teresowani byli, aby ich jednostki miaty jak najmniejsza
liczbe zatogi. Warunki takie lepiej spetniata waska, dtuga
jednostka z ozaglowaniem rozprzowym, ktérej naped byt
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II. 125. Akwaforta Petera Schenka z 1702 roku, pokazujaca panoram¢ Wroctawia od potudniowego wschodu

(ze zbioréw Muzeum Narodowego we Wroctawiu).

bardziej efektywny w zegludze pod prad i potrzebowat
mniejszej obstugi.

Od potowy XVIII wieku wzrasta wykorzystanie Odry
jako drogi transportowej. W tym okresie podjeto na wigk-
szg skale prace hydrotechniczne poprawiajace warunki ze-
glugi. Oczyszczano dno, przekopami prostowano bieg rze-
ki oraz usuwano budowle utrudniajace zegluge. Zniesiono
réwniez cta stanowigce jeden z gléwnych czynnikéw ogra-
niczajacych transport rzeczny. Istotnym nowym elemen-
tem zeglugi odrzanskiej byly kanaty taczace te rzeke z Labg
i Wisla. Kanat Finowski migdzy Odra a Hawelg rozpoczeto
budowaé w 1605 r., ukoniczono w 1620 r. Pozbawiony jed-
nakze konserwacji podczas wojny trzydziestoletniej ulegt
zupelnemu zniszczeniu. W tym samym miejscu zbudowa-
no w latach 1744-1746 nowy kanal. Drugim potfaczeniem
Odry ze Szprewg byt Kanat Mitoradzki, przekopany w la-
tach 1660-1669. Ponadto Kanat Bydgoski (1773-1774 r.)
poprzez Brde, Note¢, Warte potaczyt Wiste z Odrg (Born
1948).

Dla konca XVIII wieku i poczatkéw XIX wieku dyspo-
nujemy wiekszg ilo$cig wiadomoscei o konstrukeji, wyposa-
zeniu, osprzecie, sktadzie zatég statkow. Doktadniejsze in-
formacje, rysunki techniczne wraz z wykazem materialow
potrzebnych do budowy i wyposazenia pojawiaja si¢ w kon-
cu XVIII w. i dotyczg przede wszystkim statkéw zwanych
w jezyku niemieckim jako Oderkahn, a w polskiej literaturze
jako odraki lub odrzaki (Mielcarek 1974, 1986). Przykta-
dem jest praca J. G. Hoyera, inzyniera wojskowego, w kt6-
rej opisujac sposoby przepraw przez rzeki charakteryzuje
rézne typy statkow rzecznych w Europie, w tym réwniez te
uzywane na Odrze (Hoyer 1793). Objasnienia wielu termi-

135

néw przynosza encyklopedie wydane na przelomie XVIII
1 XIXw. - J.G.K. Jacobssona (1802) 1 ].G. Kriinitza (1812).

W praktyce statki te nosity rézne nazwy w zaleznosci
od miejsca budowy, wielkosci, drobnych réznic w kon-
strukeji 1 niemal indywidualnego przystosowania do wy-
miardw §luz okreslonego kanatu, np. Breslauerkahn, Frank-
furterkahn, Finowkahn. Ze wzgledu na istniejace polacze-
nia kanatami z innym rzekami jednostki te wkrotce staja
si¢ réwniez tam popularne, a nazywa si¢ je Weichselkahn
na Wisle lub Elbkahn na Labie (Mielcarek 1974).

Zrédla historyezne wskazuja, ze statki te staja sie
podstawowym §rodkiem transportu na Odrze pod koniec
XVII wieku. Na przyktad wiadomo, ze w 1795 i 1796 r.
przyptyneto do Szezecina 937 , dtugich, tak zwanych od-
rzakéw frankfurckich i wroctawskich” (Mielcarek 1974,
s. 381, przyp. 20). Jednostki wzorowane na statkach wro-
ctawskich (niem. Breslauerkahn) od 1766 roku sa budowane
w Gorzowie (Gazinski 2004, s. 47).

Termin odrzaki jest ogdlnym terminem okreslajacym
statki odrzanskie, czyli jednostki w proporcjach dtugie
iwaskie, w rzucie poziomym wrzecionowate o szpiczastym,
wydluzonym dziobie i rufie. Miaty one ponad 30 metréw
dtugosci 1 ponad 3 metry szerokosci (tab. 11). W rzucie
wzdtuznym cechowal je wznios w partii rufowej i dziobo-
wej. Byly typem statku szczegolnie przydatnym do zeglu-
gi pod prad rzeki i w kanatach, ze wzgledu na niewielka
stosunkowo szerokos¢ i rownolegte burty oraz zagiel roz-
przowy wymagajacy mniejszej ilosci oséb do jego obstugi
—wystarczato 4-6 ludzi.

Cecha wyrdzniajaca odrzaki jest konstrukeja tworzaca
dziéb i rufe, zwana kafa, polegajaca na podniesieniu kle-
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Tab. 11. Zestawienie wymiaréw i fadownosci odrzakéw w XVIII-1. polowie XIX wieku

Zrédto Statek Dlugosé [m] Szerokos¢ Wysokos¢ burt [m] | Ladownosé [t]
maksymalna
na sréodokreciu [m]
Kriinitz 1790 odrzak 30,16-30,67 3,44-3,59 — 41,2-46,3
Krlnitz 1790 odrzak wroctawski 19,4-20,03 1,19-2,3 — —
Hoyer 1793 odrzak wroctawski 39,054 4,52 1,41 —
Hoyer 1793 mniejszy odrzak z rzeki 25,47-28,3 3,39 1,13 —
Szprewy
Jacobsson 1802 — 18,78 2,81-2,97 0,93 —
Wrak z Krosna —_ 33,4 3,4 1,05 30-47
Odrzanskiego

pek dna do géry i potaczeniu ich z pasami poszycia burto-
wego. Owo uformowanie zakonczen kadtuba bylo, oprécz
jego smuklosci, waznym udogodnieniem dla zeglugi w ka-
natach i w §luzach. Dzi6b i rufa, uniesione wysoko nad
powierzchnig wody, byty mniej narazone na kolizje. Kafa
o prostej konstrukeji sktadata si¢ z klepek ulozonych po-
dtuznie, przymocowanych pod katem ostrym do dna. Kon-
ce desek dna mogly by¢ wygiete ku gérze i do nich dopiero
przymocowane klepki poszycia burtowego.

Odrzak z konica XVIII wieku miat dtugg kafe dziobowa
i rufowg. Ich udzial w catkowitej dtugosci statku wyno-
sit 33,3 %. (Hoyer 1793, s. 148). Statki z kafg przewazaty
wiérdd statkéw odrzanskich przez prawie caly wiek XIX
(il. 126). Z danych zebranych przez Andrzeja Mielcarka
wynika, ze udziat procentowy obu kaf w dtugosci catko-
witej dla réznych odrzakéw wynosit wéwezas od 22 do
32 % istopniowo malal. Na poczatku XX wieku wynosit
na dziobie 9 % a na rufie 4,5 % dtugosci catkowitej (1986,
s. 25, tab. 1).

W XIX-wiecznych odrzakach na wierzchotku kafy
osadzano czesto dodatkowa belke w ksztalcie rybiego ogo-
na. Stosowano tez réznorodne konstrukeje kafy (Teubert

1912, 5. 270-281, 373-384). Jedna z nich byta kafa, w ktérej

klepki poszycia burtowego mocowano do silnie wygietego
do géry drugiego pasa poszycia burty (il. 127). Uktadano
takze klepki w sposob przypominajacy plecionke (il. 128).
W prostszej konstrukeji kafa stanowita odrebny element
potaczony z dnem odpowiednig belka. Byto to jednak zbyt
stabe wigzanie w miejscach szczegdlnie narazonych na
uderzenie. Zakonczenie kafy stanowi¢ mogty klepki, krét-
ka stewa lub tez sadzano tam glowice, tzn. belke o dtugosci
60 cm i szerokosci 30 em. Glowica mogta by¢ ruchoma, po-
faczona zawiasami z deskami kafy tak, by moc ja sktadac
do wewnatrz w porcie lub §luzie.

Odrzaki w XVIII wieku budowano z drewna debowe-
go, sosnowego. Zdarzalo sig, Ze z sosny konstruowano dno,
a burty sporzadzano z debiny. W XVIII wieku spotykamy
w tych statkach poszycie zaréwno na zaktadke, jak i na
styk. Znany byt takze inny sposob, do pierwszego pasa po-
szycia kolejny przybijano metoda na zaktadke, a nastepne
uktadano juz na styk. W tym przypadku drugi pas poszy-
cia byt przedtuzony ku goérze i obramowywat kafe. Burty
sktadaty sie z 3-4 paséw poszycia.

W pierwszej polowie XIX wieku odrzaki majg do 5
paséw poszycia. Przy poszyciu na styk klepki drugiego od
gory pasa poszycia byty zwykle nieco grubsze od pozosta-

II. 126. Statek odrzanski wedtug rysunku zamieszczonego w pracy J. G. Hoyera 1793
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Dogz 1°150

11.127. Konstrukeja dziobu w formie kafy (wg O. Teuberta 1912)
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II. 128. Drewniany statek odrzanski z kafa (wg O. Teuberta 1912)

tych, tak ze wystawat on na zewnatrz, petniac funkeje li-
stwy odbojowej.

Omawiane jednostki charakteryzowaly sie wiazania-
mi poprzecznymi w postaci belek, na ktérych opieraty
si¢ pomosty dziobowy i rufowy oraz fawa masztowa. Nie
miaty natomiast specjalnych wigzan wzdtuznych w posta-
ci stepek, na ktérych mocowano maszt, jakie spotykamy
w przypadku statkéw wislanych.

Cechg charakterystyczng odrzakéw byl jeden maszt
ustawiony w przedniej czesci jednostki —zwykle w 1/3 dtu-
goscei liczge od dziobu. W tym czasie statki wislane miaty
maszt ustawiony w najszerszym miejscu jednostki, w poto-
wie dtugosci. Wysokos§¢ masztu odrzaka np. przy dtugosci
catkowitej statku 38,84 m wynosila, liczac od krawedzi
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burt, 21 m; masztu todzi finowskiej (Finowkahn) 21,70—
24,80 m przy dtugosci calkowitej statku 39,37 m (Hoyer
1793, 5. 159).

W przeciwienstwie do powszechnie stosowanego na
Labie i Wisle w XVIII wieku zagla rejowego (Smolarek
1986), zrédia ikonograficzne $wiadcza o uzywaniu na
odrzakach ozaglowania rozprzowego. Tworzyt je czworo-
katny zagiel rozpiety na rozprzy biegnacej po przekatnej
od dolnego wewnetrznego do gornego zewnetrznego rogu
zagla. Dolny rozwidlony koniec rejki zamocowany byt przy
maszcie w petli z liny.

Do napedzania i kierowania statkiem oprocz steru stu-
zyly dtugie tyki, ktérymi odpychano sie od dna. Zeglujac
w gore rzeki, przy niesprzyjajacym wietrze lub trudniej-
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I1. 129. Zilla z XVIII wieku stuzaca do przewozu soli na Wettawie (wg M. Huberta 2008)

szych przejsciach musiano holowa¢ statki na dtugiej linie
przymocowanej do masztu.

Ze wzgledu na brak zrédet trudno powiedzieé, w jaki
sposob doszto do powstania i upowszechnienia si¢ tego
typu na Odrze. By¢ moze jest to wynik modyfikacji mniej-
szych jednostek odrzanskich, takich jakich m.in. przedsta-
wiono na panoramie Szczecina z 1588 (il. 124). Rozstrzy-
gajace w tym przypadku bytoby stwierdzenie, ze zakoncze-
nia jednostek szczecinskich nie majg stew i zostaty ufor-
mowane w formie kafy. Takich detali jednak na omawianej
rycinie nie da si¢ z cala pewnoscig rozpoznad.

Druga ewentualnosc jest taka, ze ten typ jednostki zo-
stat przeniesiony nad Odre z Eaby lub znad Dunaju, i upo-
wszechnit si¢ po zbudowaniu kanatéw taczacych obydwie
rzeki. W tym przypadku brak zrédel archeologicznych
nie pozwala na doktadne przedstawienie takiego procesu
zmian. Jedynie nalezy w tym miejscu wspomnie¢ o po-
wszechnie stosowanych na Eabie i jej doptywach oraz Du-
naju statkach rzecznych zwanych zillami. Niestety, brak
znalezisk wrakéw, ktére dokumentowatyby nam wyglad
tych jednostek w XV-XVIII wieku. Jedynie badania jezy-
koznawcow wskazuja na dtuga metryke tej nazwy, ktéra
moze by¢ starym zapozyczeniem od stowenskiej nazwy to-
dzi coln i przeszta do niemieckiego poczatkowo jako zulle,
a potem zille. Zaleznie od rzeki, na ktorej jednostke taka
uzywano, nazywano ja Havel-Zille — na Haweli, Elb-Zille —
na babie itd. (Brocki 1973, s. 360). Innym wyttumaczeniem
jest, ze termin ten pochodzi od facinskiego stowa navicilla
(Sarrazin, van Holk 1996, s. 16).

Na podstawie zroédet ikonograficznych wiemy, ze
w XVIII i XIX wieku kadtuby tych jednostek miaty zakon-
czenia bezstewowe, uformowane w postaci kaf o waskich,
dtugich kadtubach z nieznacznie rozchylonymi burtami,
sterowane dtugim wiostem sterowym (il. 129). Wiadomo,

ze w XVIII wieku statki te licznie wykorzystywano do prze-
wozu soli na Wettawie (Hubert 2008, s. 65). Hoyer pisal, ze
zille sa uzywane tylko w Czechach, podobne do odrzakéw —
réznig sie tylko wigksza szerokoscig, nizszymi prostopadly-
mi burtami oraz brakiem nadbudowy (Hoyer 1793, s. 148).
Zaczely sie one pojawiac¢ na Odrze poczawszy od 1835 r. Ich
szczegblng zalete upatrywano wowcezas w matym zanurze-
niu, wynoszacym bez tadunku 16 ¢cm, a z fadunkiem 20 t
— 37 cm. Popyt na te statki wynikat takze z ich niskiej ceny.
Jednostki te miaty swoje minusy, budowane byly z drewna
$wierkowego, w ktérym zle sie trzymaly gwozdzie i kotki,
z tego powodu wytrzymywaty zwykle trzy lata eksploatacji.
Byly sprzedawane na opat lub tez uzytkowane dalej tak dtu-

130. Klamra (niem. senkelnagel) i elementy konstrukeyjne
odrzaka z konca XVIIT wieku (wg J. G. Hoyera 1793)
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II. 131. Rézne typy klamer szkutniczych produkowanych nad Dunajem w XIX wieku,
pierwsza z lewej klamra stosowana w zillach (wg K. Schaefera 1997).

go, jak dtugo wytrzymywata ich lekka konstrukeja (Mielca-
rek 1986, s. 28).

Tak wigc niewykluczone, ze pomyst bezstewowego for-
mowania zakonczen statkow rzecznych w postaci kafy przy-
wedrowat nad Odre wezesniej z potudnia lub z zachodu,
z dorzecza Eaby lub Dunaju, gdzie tradycje stosowania tego
typu rozwigzan w szkutnictwie rzecznym byty do niedawna
bardzo silne i wykorzystywane w wielu rodzajach pojazdow
rzecznych (Schaefer 1997). Mogto to by¢ wynikiem budowy
kanaty Odra-Sprewa, ktéry umozliwit w 1669 roku zegluge
pierwszych statkéw z transportem zboza z Wroctawia przez
Labe do Hamburga (Grodek 1948, s. 393). Zagadnienie to
wymaga jednak dysponowania do celéw poréwnawczych
informacjami na temat statkéw uzywanych na tabie w XVII
wieku, ktérych w chwili obecnej brak.

Na podstawie zZrédet historycznych trudno opisaé,
w jaki sposéb uszezelniano kadtuby odrzakow. ].G. Hoyer
informuje nas jedynie, ze uszczelnienie w klepkach dna
byto dociskane za pomoca listew i metalowych klamer okre-
Slanych jako senkelnagel (Hoyer 1793, s. 151, tab. XI: 1, 2).
Taka technike stosowano w przypadku wiekszych statkow,
ale autor nie uszczegotawia, ktérych doktadnie typow.

[lustracje klamer zawarte w jego pracy pokazuja nam
zabytki (il. 130), ktére sa bardzo podobne do klamer stoso-
wanych w poczatkach XIX wieku nad Dunajem. Swiadec-
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twem tego jest odkryty w 1975 roku, niedaleko miejsco-
wosci Altenworth fragment przedniej czesci statku, ktory
zatonat okoto 1810 roku. Statek ten jest obecnie wyekspo-
nowany w Schiffahrtsmuseum w Spitz. Przeprowadzone
badania wskazuja, ze mamy do czynienia z jednostka nie-
wielkich rozmiaréw, dtugosci 15,2 m, okreslang jako spitz
pldtt (Schaefer 1997, s. 262). Kadlub statku byl uszczel-
niany mchem technika klamrowa, w ktérej wykorzystano
niewielkiej wielkos$ci klamry z bardzo matym rozkutym
grzbietem. Jak wynika z opracowania K. Schaefera, klam-
ry te byly powszechnie stosowane nad calym Dunajem,
przede wszystkim do jednostek typu zille (il. 131).

Interesujace, ze podobne klamry odkryte zostaty row-
niez w Gdansku. Znajdowaly si¢ one w klepkach z drze-
wa iglastego, uzytych wtérnie do konstrukeji duzej studni
z poczatku XIX w., odkrytej w 2009 roku w trakcie badan
prowadzonych przez Pracowni¢ Archeologiczng Antiqua
naul. Na Stepce (il. 132). Klamry te mozemy interpretowac
jako pochodzace z rozebranej jednostki typu zille, ktéra po-
przez Kanat Bydgoski doptyneta do Gdanska — przemawia
za tym material, z jakiego wykonano klepki.

Wszystkie cechy opisujace XVIII-wieczne odrzaki wy-
notowaliémy przy opisie wraku z Krosna Odrzanskiego,
dlatego tez z duzym prawdopodobienstwem mozemy go
okresli¢ jako odrzaka. Jedyna réznica dotyczy sposobu
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I1. 132. Klamry z poczatku XIX wieku odkryte w trakcie wykopalisk w Gdansku na ul. Szafarnia,

pochodzace z wtérnie rozebranej jednostki (rys. L. Romanowska)

uszczelniania, ale poniewaz wrak ten nie zostat wydoby-
ty, nie wiemy, w jaki sposéb dno tego wraku bylo uszczel-
nione. Natomiast sposob uszczelnienia burt wskazuje na
brak obecnosci klamerek, co moze by¢ argumentem, ze
technika klamrowa w tym okresie wykorzystywana byta
tylko w zillach.

1V.5.3. WRAK ZE DEBEGO STAREGO

Archeologicznym $wiadectwem przejmowania omo-
wionych rozwigzan w szkutnictwie rzecznym z Odry na
Wiste jest wrak odkryty w korycie rzeki Narwi w miejsco-
wosci Debe Stare, pow. legionowski, gmina Serock, woj.
mazowieckie.

Statek ten, a raczejjego czg$¢, zostat wydobyty przypad-
kowo latem 1973 r. podczas usuwania przeszkody nawiga-
cyjnej z nurtu Narwi na kilometrze 21,10 przy prawobrzez-
nej miejscowosci Debe Stare (500 m ponizejjazuw Debem).
Blizsze usytuowanie szczatkéw w chwili odkrycia okazalo
si¢ niemozliwe. Nie znaleziono tez zadnych zabytkéw to-
warzyszgcych wrakowi. Wydobyte elementy zostaty prze-
wiezione na teren Muzeum Regionalnego w Sierpcu, gdzie
obecnie catkowicie wyschniete przechowywane sg pod wia-
ta (il. 133). Pozostalosci te zostaly wezesniej opisane przez
Adama Reszke (1992). W trakcie kwerendy wykonanej
przez autora w sierpniu 2009 roku stwierdzono obecno$¢
21 fragmentéw klepek i pozostatosci 20 dennikéw oraz
wezes$niej niezauwazonych detali konstrukeyjnych.

Statek zachowal si¢ we fragmencie o dtugosci 7,0 m
iszerokosci 3,0 m i jest to fragment cze$ci dziobowej,
w ktérej znajdowalo si¢ zamocowanie masztu. Jako budul-
ca uzyto wylacznie drewna d¢bowego. Zachowaty sie tyl-
ko klepki poszycia dennego oraz denniki. Klepki poszycia
dennego maja znaczng szeroko$¢: od 44 do 65 cm, grubosé¢
7,5 ecm i wskazuja na réwnolegly przebieg burt.

Wregi o wysokosci 10 cm i szerokosei 20 ecm stanowia
naturalnie wyrosniete krzywulce siegajace 4,24 m dtugo-
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$ciiod zewnatrz zaopatrzone w schodkowate wycigcia od-
powiadajace naktadanym na zaktadke klepkom poszycia
burtowego wysokosci 1,0 m. Podobna do wraku z Krosna
Odrzanskiego byta konstrukeja burt z dwéch natozonych
na zaktad nizszych paséw klepek. Identyczny byt réwniez
sposob uszczelnienia, w postaci wezesniej nieznanej nad
Wisty techniki uszczelniania za pomoca kryjacych szwy
listew stykowych w specjalnych wypustach poszycia,
wypelnionych szczeliwem z targanu Inianego i tkaniny
konopnej, przesyconych smota, umieszczonych od spodu
kadtuba (il. 134). Wypusty o szerokosci 305 cm i grubosci
1,5 cm zlobione byty przy krawedziach klepek. Do nich
gwozdziami przybijano w nieregularnych odstgpach co
5-10 cm listwy wykonane z debiny o szerokosei 10 cm i gru-
bosci 1,5 cm.

Na wregach zachowaty si¢ §lady po mocowaniu pa-
séw poszycia, wskazujace, ze klepki burtowe przybijano
do wregéw od zewnatrz gwozdziami (il. 135). Natomiast
klepki poszycia dennego byly montowane do wregéw za
pomoca drewnianych kotkéw. Badania gatunku drewna,
z ktérego sporzadzono trzy kolki (Jagielska 2010) wska-
zuja, ze uzyto sosny zwyczajnej (Pinus silvestris) z de¢bo-
wymi klinikami (Quercus sp.), co rézni si¢ od informacji
podanych wezesniej przez A. Reszke, gdzie mowa o jalow-
cowych badz sosnowych kotkach i grabowych klinikach
(Reszka 1992, s. 46).

Dwa masywniejsze denniki stanowily miejsce moco-
wania masztu. Swiadcza o tym odpowiadajace sobie wreby
tworzace razem kwadratowe gniazdo na pomieszczenie
piety masztu, o boku 30 cm i glebokosci 15 ¢cm, poszerzo-
ne z trzech stron szerokimi na 6 cm wpustami bocznymi
o glebokosci 5 cm.

Innym ciekawym detalem zauwazonym w trakcie
kwerendy jest uzycie gwozdzi do taczenia klepek poszycia
dennego. Gwozdzie wbijano co okoto 140-150 cm, uko$nie
w wyzlobiony niedaleko szwu rowek (il. 136). Detal ten po
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I1. 133. Elementy z wraka ze Starego Debego w Muzeum Wsi Mazowieckiej w Sierpcu

raz pierwszy mozna odnotowaé w konstrukejach szkutni-
czych nad Wista, cho¢ nad Eabg i w Nowogrodzie Wielkim
rozwigzania takie stwierdzono w poszyciu statkéw rzecz-
nych juz w XIV wieku (Wechsler 1992, Dubrowin 2007).

Precyzyjnych ustalen dotyczacych czasu powstania ba-
danego wraku dostarczyty analizy dendrochronologiczne 7
probek drewna w postaci wycinkéw z elementéw konstruk-
cyjnych statku (Krapiec 2009). Wszystkie proby zawieraty
jedynie drewno twardzielowe, wskazujac, ze czas budowy
nastapit kilka-kilkadziesiat lat po 1778 roku.

Adam Reszka sugeruje, ze zatopienie jednostki nastapito
by¢ moze w wyniku pozaru, za czym przemawiajg wyraz-
ne §lady ognia widoczne na wregach. Moglo to mie¢ miejsce
podczas wojen napoleonskich lub w czasie dziatan wojennych
w powstaniu listopadowym 1831 r. (Reszka 1992, s. 47).

Wrak przedstawia bez watpienia resztki drewnianego
statku ptaskodennego. Elementy usztywnienia poprzecznego
pozwalaja zrekonstruowa¢ szeroko$¢ kadtuba na okoto 4,5 m
przy szerokosci dna wynoszacej 3 metry, wysokos¢ zas rozchy-
lonych pod katem okoto 120 stopni burt na co najmniej 1,0 m,
nie liczac poszycia dennego. Stad petna wysoko$¢ zewnetrzna
statku wraz z opaska burtowa siegata okoto 1,20 m.

Zwraca uwage duze podobienstwo odnotowanych deta-
li do rozwiazan konstrukeyjnych stwierdzonych w trakcie
badan wraku z Krosna Odrzanskiego (il. 137). Wrak z De-
bego Starego, cho¢ fragmentarycznie zachowany, wskazu-
je, ze w dorzeczu Wisty bardzo szybko zaczeto kopiowad
konstrukcje i rozwigzania stosowane weze$niej nad Odra.
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I1. 134. Wrak ze Starego D¢bego — klepka poszycia z listwa
i materialem uszczelniajagcym

IV.5.4. BERLINKI

Ze zrodet historycznych wynika, ze w latach 70. XVIII
wieku na Wisle zaczeto uzywac zupelnie nowego typu stat-
ku, zwanego berlinkg. Wedtug Kosteckiego (1826, s. 109-
110) ,Berlinka nazywamy statek wodny, znany u nas na
rzekach Narwi, Noteci i Wisle szczegdlnej do zeglugi przy-
datnosci. Budowano go poczatkowo w Berlinie, stad poszto
jego nazwisko. Jest to wlasciwie czétno wielkie, czyli raczej
cz6a nasladowanie...” (Kostecki 1826, s. 109-110).

Te jednostki nowego typu to odrzaki, ktore zaczety ze-
glowa¢ na Wiste poprzez zbudowany w latach 1773-1774
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II. 135. Gwozdzie wraka ze Starego De¢bego: 1 —uzyte do taczenia klepek poszycia burtowego z wregami; 2-4 — do taczenia ze sobg

paséw poszycia dennego; 5-7 — do mocowania listwy uszczelniajacej (rys. L. Romanowska)

Kanat Bydgoski, taczacy dorzecze Odry i Wisty. Z 1782 r.
mamy wiadomos¢, ze do Warszawy przyptyneto 9 statkow
ze Szczecina. Moment ten wspolczesni opisywali naste-
pujaco: ,,Statki ich sg tyzwy dtuzsze od tych na ktérych
most nasz stoi. Czterech a najwigcej piaciu ludzi potrze-
buja, a dwoje tyle towaru biorg ile nasze najwigksze statki
z tym awantazem, ze dla waskos$ci swej po najmniejszej ida
wodzie” (Ostrowski 1972, s. 168). Troch¢ pozniej, w 1787
roku, odrzaki po raz pierwszy odnotowane sa w Gdansku
(Gierszewski 1963, s. 265, tab. 13).

Statki odrzanskie, ktére przyptynety do Warszawy, nie
mogly zabiera¢ dwa razy tyle co najwieksze wislane statki,
poniewaz wymiary §luz Kanatu Bydgoskiego ograniczaty
ich no$no$¢ do okoto 30 t (Winid 1928, s. 262), a jak wspo-
mnieli$my weze$niej, najwigksze wowezas statki wislane —
szkuty — mogty zabiera¢ do 60-100 t tadunku.

Przekazy z epoki wskazuja, ze w nowych typach statkow
dostrzegano takie zalety, jak mocna budowa, ktéra spra-
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wiala, ze Zegluga byta bezpieczniejsza niz innymi statkami,
a przede wszystkim doceniano duza predkosé w zegludze
pod prad oraz maty ilo$¢ 0s6b (4-6) potrzebna do jej obstu-
gi. Jak pisat Kostecki: ,, Ptasko$¢ spodu i mocna budowa czy-
nig bezpieczniejsza zegluge berlinka niz innemi statkami,
gdyz haki, rafy i prady, fatwiej z wyniostego dzioba przo-
dowego spostrzezone i wyminione by¢ moga, a przypadku
zawadzenia o nie lub zahaczenia, predzej Sciagnac sie daje
berlinka za ulzeniem tadunku” (Kostecki 1826, s 11).

Poniewaz byly to statki w proporcjach dtugie i waskie,
w rzucie poziomym wrzecionowate o spiczastym, wydtu-
zonym dziobie i rufie, o stosunkowo niewielkiej szerokosci
i réwnolegtych burtach, utatwialo to zegluge na kanatach,
a zakonczenia utworzone z wygietych ku gérze desek dna,
tzw. kaf, zmniejszaly op6r i czynity efektywniejsza zeglu-
ge pod prad.

Najstarszy rysunek dokumentacyjny berlinki wykonat
wspomniany wcze$niej L.B. von Losennau w porcie krze-
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II. 136. Wrak ze Starego D¢bego — taczenie gwozdziami poszycia dennego w rowek wyzlobiony

niedaleko szwu klepek

11.137. Przekroje poprzeczne wrakéw z Krosna Odrzanskiego (A) i Starego Debego (B)
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II. 138. Rysunek berlinki wykonany w 1796 roku przez
B.L. von Losennaua (Archiwum Panstwowe na Wawelu

sygn. TSch 950 pl)

Figod
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szowickim w 1796 roku (il. 138). Ze wzgledu na brak za-
znaczonego wyposazenia, takiego jak: urzadzenie sterowe,
ozaglowanie, osadzenia wiosel, dokumentacje¢ te wedtug
Jerzego Litwina nalezy traktowaé jako odnoszaca si¢ do
bardzo wczesnej wersji berlinki. Dokumentacja mogta by¢
$wiadectwem postepujacego procesu adaptacji rozwigzan
technicznych stosowanych w tradycyjnych statkach wi-
§lanych w celu wykonania konstrukeji ptywajacych o wa-
skich, wydtuzonych kadtubach, mogacych zabiera¢ mozli-
wie duzo fadunku i przeptywaé przez waskie komory §lu-
zowe (Litwin 1995, s. 43-44). Te tradycyjne rozwigzania to
obecnos¢ stepki, uszczelnianie dna mchem technikg klam-
rowg oraz jeszcze znacznie rozchylone, a réwnolegte tylko
na niewielkim odcinku w §rodku kadluba pasy burtowego
poszycia. Jednak pomimo ze widzimy stepke na rysunku,
nie odnajdziemy ani jej, ani sworzni mocujacych w wykazie
materiatéw potrzebnych do budowy berlinki (Waligérska
1960, tab. 2). Po za tym, jak wynika z rysunku, st¢gpka nie
dochodzita do miejsca osadzenia masztu, petnitaby wiec
funkcje wzmocnienia wzdtuznego, co wydaje si¢ niepo-
trzebne przy tak waskiej jednostce.

Wiele cech wskazuje na podobienstwo do odrzakéw:
znaczne wzniosy dziobu i rufy, typowa nadbudowa w tyl-
nej czesci kadtuba, brak poktadu, burty o poszyciu na styk,
sposéb umiejscowienia i mocowania masztu w klocu z tawa
masztowa w przedniej czesci statku. Tak wiec zrédto to
mozna uzna¢ za $wiadectwo bardzo wezesnej wersji berlin-
ki, budowanej wciaz tradycyjnymi sposobami, pokazujace,
ze w warsztatach starano si¢ zaadaptowa¢ wcze$niejsze
rozwigzania w celu budowy nowych jednostek, dostosowa-
nych do ptywania po kanatach, o waskich, wydtuzonych
ksztattach.

Jesli jednak poréwna si¢ rysunek Losennaua z doku-
mentacja archeologiczng wrakéw z tego okresu, opracowa-
nie jego razi swoimi uproszczeniami w potraktowaniu detali
i nieproporcjonalnymi wznosami zakonczen rufy i dziobu.
W potlaczeniu z wezesniej oméwionymi bledami i niejasno-

I1. 139. Berlinka wedtug rysunku zamieszczonego w pracy H. Kosteckiego z 1826 roku
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Tab. 12. Zestawienie wymiaréw i tadownosci berlinek uzywanych na Wisle i doptywach w XVIII-1. potowie XIX wieku

Autor Liczba zatogi Diugosé [m] Szerokos¢ Wysokosé Zanurzenie Zanurzenie tadownosé
maksymalna na burt [m] bez tadunku z fadunkiem [taszt]
srédokreciu [m] [m] [m]

Losennau 6 37,93 5,16 1,26 0,21 1,05 20-13

1896

Losennau 4 31,6 4,53 1,26 0,21 0,84 13-11,6

1796

Kostecki 1826 | — 35,14 4,09 — — — 10-18

$ciami, jakie przynosi konfrontacja tego Zrédta z materiata-
mi archeologicznymi, nalezy obecnie traktowac je z wigksza
ostroznoscig.

W kazdym razie berlinki pod koniec XVIII w. miaty na
Wigle i Sanie 31,6-37,93 m dtugosci, i 4,53-5,16 szerokosci,
z wysokoscig burty na §rédokreciu 1,26 m. Zanurzenie bez
tadunku wynoszace 0,21 m, po przyjeciu tadunku wzra-
stato do 0,84 m, a nawet wigkszego. Eadowno$¢ wyrazana
w tasztach wynosita od 6,6 do 10. Zatoge stanowito 3-4
ludzi. Szyper bywat najczesciej wiascicielem statku i zda-
rzalo sig, ze ptywatl razem z rodzing.

Taka mata zaloga w poréwnaniu z liczebnoscig zatég
na szkutach z ozaglowaniem rejowym mozliwa byta dzigki
stosowaniu na berlinkach prostego w obstudze ozaglowa-
nia rozprzowego. Z danych, ktére posiadamy wynika, ze
ozaglowanie rozprzowe nie znalazto zastosowania na tra-
dycyjnych typach statkéw wislanych i mogto szerzej rozpo-
wszechni¢ si¢ na Wisle dopiero wraz z odrzakami.

Rozwdj techniczny berlinki odbywat si¢ dalej w XIX
wieku. Opis budowy berlinki, sporzadzony w celu spo-
pularyzowania tej jednostki, opublikowat Hieronim Ko-
stecki w 1826 r. w wydawnictwie ,,Izys Polska” (Kostecki
1826). Dtugosé berlinki siegata 35 m dtugosci, a szeroko$¢
4,09 m (il. 139). Dno tworzylo siedem paséw poszycia
o grubosci ok. 8 cm i szerokos$ci 40 cm. Od spodu byto ono
uszczelnione w ten sam sposob, jak w przypadku wraku
ze Starego Debego. W jednostce tej zakonczenia nie byty
utworzone przez wygiete silnie do géry klepki poszycia
dennego, tylko klepki dna konczyty si¢ i w tym miejscu
odchodzity pod katem do gory oddzielne trojkatne za-
konczenia zwane kafsztykami, tworzace dziéb i rufe. Ka-
fsztyki z burtami faczyt drugi liczac od dotu pas poszycia.
Burty nieznacznie rozchylone, miaty poszycie utozone na
styk, wykonane z czterech paséw z dodatkowym podwyz-
szeniem okres§lanym jako fata wietrzna.

No$nos¢ tych statkéw przybywajacych do Gdanska na
poczatku XIX wieku wynosita jeszeze tylko od 10 do 12
tasztow (Binerowski 1963, s. 98), natomiast no$§nos¢ stat-
ku opisywanego przez Kosteckiego wzrosta do 18 tasztéow
(tab. 12).

Berlinki budowano z drewna debowego i sosnowego.
Wedtug opinii H. Kosteckiego berlinka sosnowa byta co
prawda tansza, jednak jej trwato$¢ wynosita od 5 do 6 lat.
Gwozdzie w drewnie sosnowym nie trzymaty si¢ bowiem
tak dobrze jak w dgbowym, a poza tym soénina, tracac
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w miare uptywu czasu zywice, nasigkata woda i stawata
sie cigzsza. Berlinki debowe mogty pltywaé przez 10-12
lat. Jednakze berlinka zbudowana w cato$ci z debiny byta
cigzsza niz sosnowa i zanurzala si¢ glebiej. Dlatego tez do
budowy stosowano oba te gatunki drewna i najczesciej dno
byto sosnowe, a burty z debiny. Kostecki ttumaczy to tym,
ze na burty wystawione na zmienne dziatanie wody i po-
wietrza lepsza jest dgbina (Kostecki 1826, s. 124-125).

W sprzyjajacych warunkach berlinki ptywaty pod za-
glem. Zagiel rozprzowy umozliwial zegluge przy wiatrach
wiejacych od dziobu. Nie uzywano go przy sptawie w dét
rzeki, na kretych 1 ptytkich jej odcinkach. Do napedzania
i kierowania statkiem stuzyly dlugie tyki, ktérymi odpy-
chano si¢ od dna W razie koniecznosci szybkiego wyha-
mowania biegu statku lub zmiany kierunku — uzywano
grubego pala z zaostrzonym okutym koncem. Czg¢sto na
podréz w gore rzeki i dla przebycia trudniejszych odcin-
kéw wynajmowano ludzi do pomocy. Wigksze berlinki
do holowania w gore rzeki potrzebuja do 7 ludzi (Wolski
1849, s. 226).

Berlinki napedzane byly zaglem rozprzowym, niekiedy
weiggano na sztag dodatkowy zagiel prostokatny. Plotno
zaglowe robiono z Inu lub konopi. Zagiel zszyty byt z pa-
séw utozonych pionowo. Berlinka opisywana przez H. Ko-
steckiego miala zagiel sktadajacy sie z 9 do 11 pot i odpo-
wiednio dlugi na 24-28 fokci, a wigc jego powierzchnia
wynosita od 188 do 268 m2. Do zewnetrznych rogow zagla
przywiazywano ling, na nig nawleczony byt bloczek, przez
ktéry przechodzity liny stuzace jako szoty do ustawiania
zagla w zaleznosci od kierunku wiatru. Sterem berlinki
opisywanej przez H. Kosteckiego byto dtugie wiosto, ma-
jace ksztatt zblizony do litery Z, oparte na wierzchotku
zakonczenia rufowego.

Zalety berlinek spowodowaly, ze statki te rozpowszech-
nity sig, poczynajac od konca XVIII w., nie tylko na Wisle,
ale na catym obszarze od kaby do Niemna (il. 140). Na
Wisle mozemy zaobserwowaé w pierwszej potowie XIX w.
zjawisko zanikania niektérych rodzajow statkéw, takich
jak szkuty, dubasy, komiggi i zastegpowanie ich berlinkami.

Powstaja nowe osrodki produkeji tych jednostek. Wia-
domo, ze w pierwszej potowie XIX wieku berlinki budowa-
no w Wyszogrodzie nad Wista, we Wtoctawku, w stoczni
M. Mitzlaffa w Elblagu, w Zwierzyncu pod Krakowem
(Mielcarek 1974, s. 390), a takze w Augustowie (Szlaszyn-
ski, Makowski 2007).
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I1. 140. Berlinki na Odrze w drugie potowie XIX wieku, akwarela R. Kochalego

W drugiej potowie XIX w. zacz¢to wprowadzaé zmia-
ny w konstrukeji odrzakéw. Zwigkszano no$no$¢ statku
przy zachowaniu tej samej szerokosci catkowitej poprzez
likwidacj¢ pochylenia burt i ustawienie ich prostopadle.
Ten sam cel starano sie osiggna¢ zwiekszajac dtugo$é¢ dna
przez podniesienie i skrocenie ptaszezyzny kafy, co jednak
miato ten skutek, ze wzrastat opor czotowy. Wprowadzono
do konstrukeji statkéw zelazo na usztywnienia poprzecz-
ne, co zmniejszyto ciezar catkowity jednostek, a co za tym
idzie i zanurzenie. Wraz z wprowadzeniem holownikéw
zaczety znikaé takze zagle na odrzakach. Berlinki wislane
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braty w potowie XIX wieku od 50 do 80 ton, na poczatku
XX wdo 300 ton.

Charakterystyczny sposéb uszczelniania stwierdzony
w odrzakach i berlinkach stosowano w XIX w. réwniez
w innych typach jednostek. Przyktadem moze byé¢ wrak
oznaczony jako F53.9, odkryty w 2002 roku w Zatoce
Gdanskiej (Ossowski 2007). Stanowia go pozostatosci pta-
skodennej jednostki o wymiarach: dtugos¢ 25,6 m, szero-
ko$¢ 6,2 metra. W rzucie pionowym badana jednostka jest
najszersza na srodokreciu i zweza si¢ ku obu koncom, aby
przejsé w ostrzej zakonczong rufe i dziéb (il. 141). Plaskie

"z

I1. 141. Wrak lichtugi (F53.9) z potowy XIX wieku odkryty w Zatoce Gdanskiej
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I1. . 142. Technika uszczelniania listwami burt wraka F53.9

dno, zbudowane z mocowanych na styk klepek o grubosci
9-11 cm i szerokosci 25 ¢m, wzmacniato okoto 30 den-
nikéw, umieszczonych co okoto 0,5 metra, w przekroju
prostokatnych, o wymiarach 30-40 cm. Tylko §rodkowa
klepka poszycia miata grubo$¢ wigksza od pozostatych
(24 cm), ale nie ma pewnosci, czy zwiazane jest to ze spo-
sobem uformowania zakonczenia w celu potaczenia ze ste-
wa i czy grubos¢ ta wystepuje réwniez w rejonie Srodokre-
cia. Do krawedzi bocznych dennikéw przymocowane byly
metalowymi bolcami krétkie wregi kolankowe wzmacnia-
jace burty. Z burt zachowat si¢ fragmentarycznie pas dol-
nego poszycia na czesci ,wschodniej”, natomiast liczne ich
pozostatosci lezaty porozrzucane obok. Ksztatt wregdw
wskazuje, ze rozchylone burty (ok. 120 stopni) zbudowane
byty z klepek poszycia montowanych na styk, o grubosci
od 6 do 7 cm. Uszczelnienie paséw poszycia tworzyta li-
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stwa, przybita w wypustach, specjalnie wyztobionych przy
krawedziach sasiadujacych klepek poszycia (il. 142).

Ostatnio wykonane analizy dendrochronologiczne
wskazuja, ze jednostka ta zostata zbudowana okoto 1860
roku, a drewno pochodzito z dorzecza srodkowej lub gor-
nej Wisty (Krapiec 2009).

Cechy konstrukeyjne wraku F53.9, takie jak ptaskie
dno i niskie rozchylone burty §wiadcza, ze jednostka ta
mogla by¢ przeznaczona do zeglugi srodladowej lub uzy-
wana jako jednostka pomocnicza w rodzaju drewnianej
lichtugi lub fodzi balastowej. Tego typu jednostek sporo
uzywano w owczesnym porcie gdanskim. Na poczatku
XIX wieku bylo w Gdansku tacznie 90 lichtug i 24 todzie
balastowe, w 1817 r. ich stan zmniejszyt sie do 16 lichtug
o no$nosci od 30 do 85 tasztéw oraz 20 todzi balastowych
o noénosci od 29 do 85 tasztéw.
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V.I. WYTWORCY JEDNOSTEK
WCZESNOSREDNIOWIECZNYCH

W dotychczasowych opracowaniach dotyczacych daw-
nego szkutnictwa w Polsce podkreslano, ze istotny wptyw
na ksztatty i konstrukeje statkéw miaty, oprécz charakte-
ru warunkéw wodnych, dostepu do budulca czy poziomu
techniki, réwniez takie czynniki, jak formy organizacyjne
zeglugi oraz rodzaj potrzeb w zakresie transportu. Sprawa
wytworezoscei §rodladowych $rodkéw transportu, a wigc
problem osrodkéw szkutniczych, ich lokalizacji, kwestia
poziomu i sposobéw produkeji — nie doczekaty si¢ w lite-
raturze przedmiotu calo$ciowego opracowania. Ograni-
czymy sie zatem do kilku zagadnien zwigzanych z czynni-
kami mogacymi w sposéb istotny wptywaé na przemiany
w szkutnictwie. Z uwagi na fakt, ze wigkszo$¢ zabytkow
dawnego szkutnictwa jest precyzyjnie datowana, mozemy
probowacé taczy¢ znaleziska jednostek ptywajacych z kon-
tekstem spoteczno-gospodarczym oraz ze statusem ich wy-
konawcéw i uzytkownikow.

Istotnych informacji na tematéw wykonawcow todzi
w okresie wezesnego $redniowiecza dostarczaja nam zabyt-
ki archeologiczne odkryte w grodzie gdanskim (stan. I).
Przystepujac do proby charakterystyki wykonawcow lub
ewentualnych uzytkownikéw todzi, trzeba w tym miejscu
przedstawic¢ zmiany pogladéw na temat samego stanowiska.

Jeszcze do niedawna uwazano, ze grod gdanski, skta-
dajacy si¢ z wyodrebnionej siedziby wladzy feudalnej oraz
podgrodzia tworzacego dzielnice rybacko-rzemieslnicza,
wzniesiono w drugiej polowie X w. na wyspie utworzonej
przez wody Motlawy i Wisty, ptynacej wéwezas o 800 m
blizej. W trakcie badan archeologicznych przebadano wy-
kop I-V (tzw. gléwny), w ktérym wydzielono 17 pozioméw
osadniczych dobrze zachowanej drewnianej zabudowy.
Uznano, ze kazdy poziom funkcjonowat ok. 20-25 lat, naj-
starszy datowano na lata 970-980, natomiast kres funkcjo-
nowania najmlodszego ustalono na rok 1308. Calos¢ byta
otoczona poteznymi watami drewniano-ziemnymi (Zbier-
ski 1978, s. 83-85).

W efekcie prac archeologicznych prowadzonych w la-
tach 40. 1 50. ubiegltego wieku odkryto miedzy innymi licz-
ne fragmenty sprzetu rybackiego i na tej podstawie wska-
zywano, ze zamieszkiwali tutaj przede wszystkim rybacy,
asam rejon okreslono jako dzielnice rybacko-rzemie$lni-
cza (Jazdzewski 1954). Znaleziono tu liczne fragmenty
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zuzytych todzi, takie jak cze¢sci poszycia, stewy, wregi, po-
zostatosci wiosel, uzyte do moszczenia podtég oraz mate
zabawki w formie réznych typéw todzi.

Poczatkowo uczestniczacy bezposrednio w badaniach
wykopaliskowych archeolodzy do$¢ ostroznie odnosili si¢
do znaczenia wlasnych odkry¢. Charakteryzujac rybotow-
stwo gdanskie X-XIII wieku, Jerzy Kmiecinski w swoim
opracowaniu stwierdzil, ze rybacy sami wytwarzali swoj
sprzet, natomiast watpil, aby budowali oni todzie, gdyz
byto to zajecie skomplikowane i wymagajace jego zdaniem
dtugiej praktyki i znacznej wprawy (Kmiecinski 1955,
s. 214-215). Podobnie, zdaniem Konrada Jazdzewskiego,
nie tylko w kontekscie szkutnictwa trudno méwié, ze od-
kryte zabytki sa dowodem na istnienie juz wowczas zajed
wytworczych o charakterze rzemiosta zawodowego. Sadzit
on, ze produkcja na wielka skale rozwineta sie w grodzie
gdanskim dopiero od 2. polowy XII wieku (Jazdzewski
1957, s. 319-347).

Jednak w kolejnych dekadach przyjeto, ze Gdansk
juz w drugiej potowie X wieku byt znacznym o$rodkiem
wytwoérczym i z chwilg budowy grodu miaty si¢ w nim
znajdowad warsztaty wyodrebnionych rzemiost. Sposréd
réznych rzemiost, ktérym mieli zajmowac¢ si¢ mieszkancy
grodu gdanskiego, wskazywano na istnienie ,,rodzimego
stowianskiego rzemiosta szkutniczego” (Zbierski 1978,
s. 136-140). Poglady te wynikaty z do$¢ powszechnie przyje-
tego zalozenia, ze juz wéwczas owe grody wezesnopiastow-
skie cechowaty si¢ ztozong struktura spoteczno-zawodowa
mieszkancow, analogiczng do miast p6znego Sredniowie-
cza, z silnie rozwinieta produkeja rzemieslniczg.

Nowe badania wykopaliskowe prowadzone przez Mu-
zeum Archeologiczne w Gdansku przyniosty jednak istot-
ne zmiany tego obrazu. Wedtug Andrzeja Gotebiewskiego
zalozenie grodu, ktéry poczatkowo zajmowat jedynie po-
tudniowo-wschodnig cze$é wyspy, nastapito w latach 1052-
1054. W nastepnym etapie, ok. 1090 r., powstata osada
rzemieslniczo-rybacka, a calo§¢ otoczono wéwezas nowym
watem, ktory przylegat od zewnatrz do dotychczasowych,
nadal funkcjonujacych umocnien grodu (Gotegbiewski
2005a, 353). Takze weryfikacyjne badania przeprowa-
dzone w bezposrednim sasiedztwie wykopu gléwnego
pozwolity datowaé poczatki zasiedlenia na czas ok. 1090
r. Po 20 latach trwata zabudowa mieszkalna zanikla i zo-
stata zastgpiona konstrukcjami plecionkowymi, a wkrétce
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potem ulegta catkowitej zagtadzie w wyniku pozaru, za-
pewne w zwiazku ze zdobyciem Gdanska przez Bolestawa
Krzywoustego w 1116 r. Trwajacy kilka kolejnych lat upa-
dek rybackiego podgrodzia nie musiat jednak — zdaniem
Bogdana Koscinskiego i Henryka Panera — dotyczy¢ grodu.

Nowa faza funkcjonowania grodu — o regularnie roz-
planowanej, stabilnej sieci ulic i solidnej zabudowie —
rozpoczela si¢ na przetomie 2. i 3. dekady XII w. i trwata
nieprzerwanie do konca tego stulecia. Konczy ja hory-
zont glinianego rumowiska ze spalenizna z przetomu XII
1 XIIT w. Powyzej tego horyzontu, okreslanego dawniej jako
poziom I i wigzanego ze zniszczeniem grodu przez Krzy-
zakoéw w 1308 r., lezato jeszcze ok. 60 cm ziemi, nawozu
i gliny z licznym materialem zabytkowym, w tym ceramika
siwg (Koscinski, Paner 2005, s. 39-40).

W ostatnich latach przeprowadzono réwniez reinter-
pretacje odkrytego w trakcie starszych badan materiatu
zabytkowego. Wedlug Romany Barnycz-Gupieniec wcze-
$niejsze hipotezy okreslajace te cz¢$¢ osady grodowej jako
rybacko-rzemieslniczg oraz aczenie poszczegdlnych zajed
jej mieszkancéw z wytwodrczoscia rzemieslniczg nalezy
uzna¢ za malo prawdopodobne. Wedtug niej mamy do czy-
nienia z ludnoscig rybacka, dla ktérej rybotéwstwo bylo
gtéownym zajeciem, pozostale za$ miaty charakter uboczny
i wykonywane byty w okresie wolnym od potowéw lub przez
tych, ktérzy z jakich§ wzgledéw nie brali w nich udziatu.
Natomiast zréznicowana jako$¢ wytworéw wskazuje, ze
byla ona wynikiem indywidualnych zdolnosci manual-
nych rybakéw. Negujac istnienie wytwoérczosci rzemieslni-
czeji przypisujac jej charakter chatupniczy, badaczka ta nie
negowata mozliwosci wykonywania dziatalnosci nie tylko
na wilasny uzytek. Przyja¢ zatem mozna, ze w niektérych
domach mogly istnie¢ jakie§ warsztaty. Zbiegalo si¢ to ze
wzmacniajacg sie pozycja lokalnej wladzy ksiazecej, wymu-
szajacej $wiadczenia na uzytek rozrastajacego dworu nie
tylko w postaci daniny z ryb. W ramach tego mogt réwniez
istnie¢ przymus stuzenia okresowego w druzynie ksiazecej
(Barnycz-Gupieniec 2005, s. 36-37).

Kwestionuje si¢ ostatnio produkeyjne funkcje grodéw
wezesnopiastowskich, wskazujae, ze dziatania wytwoércze
odbywaty si¢ w osadach usytuowanych w poblizu, nato-
miast same grody byty o§rodkami organizacji gospodarczej
w systemie prawa ksigzecego, siedzibg urzednikéw i dru-
zyny ksiazecej (Mozdzioch 2002). Takze w odniesieniu do
grodu gdanskiego pojawity si¢ opinie, ze zamieszkiwali go
ze swymi rodzinami przede wszystkim szeregowi wojowni-
¢y, ktérzy na co dzien parali si¢ réznorodng dziatalnoscia
gospodarcza, w tym zapewne ryboléwstwem, majacym
charakter bardziej rgkodzieta niz rzemiosta (Polak 2009).

Wracajac do tematu wykonywania todzi przez miesz-
kancéow grodu gdanskiego — $wiadectwem takiego typu
dziatalnosci, poza fragmentami szkutniczymi, mogltyby
by¢ narzedzia stuzace do wykonywania todzi. Wigkszos¢
narzedzi tu odkrytych, takich jak r6znego rodzaju i wielko-
Sci siekiery, topory, skoblice, o$niki, palki ciesielskie, kliny,
$widry czy noze mozna zaliczy¢ do narzedzi ciesielskich
ogblnego przeznaczenia. Jednak w trakcie badan archeolo-
gicznych prowadzonych jeszcze w latach 50. ubiegtego wie-
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ku odkryto trzy specjalistyczne przybory szkutnicze. Byly
to drewniane $ciski, ktére podtrzymywaty klepki w trakcie
faczenia ich ze sobg drewnianymi kotkami lub zelaznymi
nitami na etapie formowania kadtuba metoda skorupows.

Odkrycie omawianych narzedzi nie zostato do tej pory
odnotowane w polskiej literaturze, a jedynym, ktory zinter-
pretowal poprawnie jeden z Sciskéw, byt Arne Emil Chri-
stensen, ktory przegladal karty katalogowe z Gdanska,
przygotowujac do druku zabytki szkutnicze z Bryggen i za-
miescit w niej rysunek jednego z nich (Christensen 1985,
s. 177). Nalezy podkresli¢ fakt, ze sg to odkrycia unikatowe,
gdyz do tej pory znaleziono w catosci tylko jedno podobne
narzedzie w Tarnby, podczas badan $redniowiecznej osady
na wyspie Amager niedaleko Kopenhagi, a wiek jego zostat
okreslony na lata po 1405 roku (Myrhej 2004).

Niestety, $ciski z grodu gdanskiego nie zachowaly sie
ijedyna wiedze¢ na ich temat mozemy czerpa¢ z rysunkow
i opiséw zamieszczonych nakartach katalogowych (il. 143).
Pierwszy z nich (nr inw. 1950/3738) sklada si¢ z dwéch dtu-
gich, drewnianych ramion dtugosci 100 cm, potaczonych
ze sobg drewniang przetyczka przechodzaca przez wyciety
w $rodku ramion otwdr o dlugosci 56 cm. Ramiona sg po-
Taczone w taki sposdb, aby mozliwe bylo ich rozwarcie na
szeroko$¢ kilku centymetréw i objecie nimi z jednej strony
w poprzek klepek przeznaczonych do potgczenia w kolejne
pasy poszycia. Po wbiciu klina pomig¢dzy ramiona z drugiej
strony koncéwki ramion $ciskajace klepki zaczynaja si¢ za-
ciskaé¢ na tyle mocno, ze mozliwe jest wykonanie faczenia
pasoéw poszycia drewnianymi kotkami lub zelaznymi nita-
mi. Przedmiot ten odkryto w duzym domostwie nr 42 z VI
poziomu osadniczego datowanego obecnie na 2. ¢w. XII
wieku. Zestaw znalezisk z tego obiektu sugeruje, ze rybo-
towstwo w tym domu nie bylo najwazniejszym zajeciem, ra-
czej zajmowano si¢ obrébka bursztynu, a takze rogu i kosci,
co czegsto szto ze sobg w parze. Do$¢ zréznicowany asorty-
ment przemawialtby za wigksza zamozno$cia mieszkancow
tego domu. Sprawno$¢ mieszkancéw domu nr 42 w obrébee
drewna moze potwierdza¢ bardziej skomplikowana kon-
strukcja domu — mianowicie jego dwuizbowos¢ (Barnycz-
-Gupieniec 2005, s. 26).

Wydaje sig, ze odkrycie kolejnego, podobnego $cisku!
o wymiarach 75 cm na 100 cm w tym samym domostwie
nr 42, moze $wiadczy¢ o bezposrednim zwigzku jego miesz-
kancow z wykonawstwem todzi klepkowych.

Trzeci $cisk (nr inw. 1954/9407) pochodzi z XV po-
ziomu osadniczego datowanego na przetom XII/XII wieku
izostal znaleziony w stabo zachowanych pozostatosciach
domostwa nr 126. Kontekst jego odkrycia §wiadczy o wy-
konywaniu jednostek klepkowych prawie od poczatku za-
mieszkiwania grodu gdanskiego.

Oczywiscie rekodzieto to, ze wzgledu na swoja specyfi-
ke, odbywato sie poza grodem gdanskim, cho¢ pod dachem
mozna bylo wykonywaé prace przygotowawcze, takie jak

! Na karcie katalogowej zabytku nr 1950/2928 brakuje informacji
0 jego odkryciu, a lokalizacje w domostwie numer 42 zapisano
oléwkiem w polowym inwentarzu zabytkdow.
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11. 143. Sciski szkutnicze z XII wieku odkryte w grodzie gdanskim: 1 —nr inw. 2928/50, 2 — nr inw. 3738/50

wycinanie kotkéw drewnianych, ktérych znaczna ilosé
byta potrzebna do budowy todzi.

Podobnie wygladala sprawa w Szczecinie. Z badan
Starego Miasta pochodzi bowiem znaczna ilo$¢ pozosta-
fosci todzi klepkowych, ktérych poszycie bylo taczone
drewnianymi kotkami i uszczelniane mchem. Duza liczba
tego typu znalezisk powoduje, ze w literaturze przedmiotu
korabnictwo jest uznawane za jedng z dziedzin produkeji
prowadzonych na obrzezach wczesnomiejskiego osrodka
w Szczecinie.

Wedtug E. Cnotliwego ostatnie odkrycia wskazuja, ze
przynajmniej niektérzy mieszkancy dzielnicy nadodrzan-
skiej byli zatrudnieni przy budowie statkow, albo tez jako
sifa najemna lub na zaméwienie wykonywali niektore ele-
menty niezbedne do budowy jednostek ptywajacych. Swia-

150

dectwem tego moga by¢ skupiska drewnianych kotkéw do
faczenia poszycia statkow, odkryte w dwoch sasiadujacych
ze soba budynkach, odstonig¢tych w poziomach osadniczych
z lat 1170-1189. W jednym przypadku skupisko takie liczy-
fo 170 egzemplarzy. Badacz ten przypuszcza, ze w okre-
sach produkeyjnie martwych wykonywali je na zapas sami
korabnicy, ale mogli to by¢ takze ludzie luzniej zwigzani
z budowy statkéw, wykonujacy interesujace nas tu kotki na
zamoéwienie (Cnotliwy 1996, s. 18-19). Analogie etnogra-
ficzne po$wiadczaja, ze uzywane jeszcze do niedawna kotki
wyrzynano nozem, a praca ta bardzo cze¢sto wykonywana
byta przez mezczyzn w domostwie, w okresie zimowym,
kiedy byto mniej obowiazkéw (Christensen 1996, s. 20).
W XII i XIII wieku jedng z najwazniejszych dziedzin
zycia gospodarczego na Pomorzu byto rybotéwstwo (Eega
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1949, s. 4-49, Rulewicz 1994, Makowiecki 2003). Na Po-
morzu Gdanskim, a zwlaszcza wzdtuz wybrzeza Zatoki
Gdanskiej, w XII w. powstawaly bardzo liczne stacje ry-
backie. Podlegajacych ksieciu gdanskiemu stacji rybackich
od Zalewu Wislanego po Darlowo bylo w wieku XIII co
najmniej 26. Konieczne byto zatem posiadanie jednostek
plywajacych, wykorzystywanych jako srodek do potowdw
fodziowych, ale réwniez umozliwiajacych transport zto-
wionych ryb ze stacji rybackiej do odbiorcéw, nadzorowa-
nie pracy rybakéw, odbieranie danin itp.

Rzadzacy wymuszali $wiadczenia na uzytek rozrastaja-
cego sie¢ dworu, zapewne nie tylko w postaci daniny z ryb,
ale i wykonawstwa todzi lub przewozu dla potrzeb panuja-
cego. W ramach postug mogt istnie¢ przymus okresowego
stuzenia w druzynie ksiazecej lub na todziach bojowych
flotylli ksiazecej. W czasie wojen pomorsko-krzyzackich
ksiaze gdanski dysponowal na Wisle flotylla ztozong z jed-
nostek bojowych, ktére stacjonowaly w Santyrze i atakowa-
1y statki krzyzackie, o czym wspomina kilkakrotnie Piotr
z Dusburga (2004, s. 78-79). Poddani ksiecia gdanskiego
musieli wiec wykona¢ z jego woli wyspecjalizowane todzie
stuzace do dziatan militarnych na wodach $rédladowych.

Poza Pomorzem w $rodkowej Polsce zachowaty sie
wzmianki o ksigzecej ludnosci stuzebnej zwanej korabni-
kami, trudniacej si¢ wyrobem wigkszych statkow rzecz-
nych. Swiadectwem istnienia takich grup ludnosci, poza
wzmiankami o ich istnieniu w $redniowiecznym Plocku
i Wloctawku, sa trzy miejscowosci o zachowanej do dzis
nazwie Korabniki (Buczek 1958, s. 61).

W wigkszosci przypadkow w X-XII wieku statki budo-
wano nad brzegami wody, w poblizu laséw. Niewykluczo-
ne, ze niektére miejsca dogodne do produkowania todzi,
mogly zwyczajowo nabiera¢ charakteru mniej lub bardziej
statego placu budowy. Fakt istnienia wsi o nazwie Korabni-
ki przemawia za taka sugestia — cho¢ wsie te mozna ewen-
tualnie traktowac¢ jako miejsce zamieszkania fachowcow-
-szkutnikow.

W trakcie dotychczasowych badan archeologicznych
na terenie Polski nie natrafiono na stanowiska, ktére in-
terpretowano by jako miejsce budowy lub naprawy weze-
sno§redniowiecznych jednostek ptywajacych. Natrafienie
na tego typu miejsca jest rzeczg trudna, poniewaz do budo-
wy wystarczaty podktady lub zwykle podpory drewniane.
Na ziemi w miejscu budowy mogty si¢ gromadzi¢ jedynie
znaczne iloéci wiéréw, drobnych kawatkéw drewna, $lady
uszczelniania kadtubéw oraz pozostatosci po smotowaniu
czy dziegciowaniu. Poza tym miejsca takie usytuowane
byty zapewne w pewnym oddaleniu od siedzib mieszkal-
nych, tam, gdzie zgromadzono wczesniej przygotowany
surowiec drewniany i gdzie tatwo bylo zwodowaé nowo
zbudowane/ wyremontowane kadtuby jednostek.

Niezwykle interesujacego odkrycia dokonano w roku
1981 na dunskiej wyspie Falster. Otéz w miejscowosci no-
szacej jeszcze w XVII wieku nazwe Pribrod, tj. Przy Brodzie,
natrafiono na §lady osadnictwa stowianskiego i pozostatosci
po statych miejscach reperacji statkéw czynne w XI wieku.
Na razie odstonieto tylko fragment terenu stoczni, usytu-
owanej nad rzekg — wlasnie przy brodzie. Na przebadanym
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areale zalegaly rozmaite elementy konstrukeyjne, narze-
dzia, $cinki, wiory drzewne itd. Wedtug wstepnych opinii,
w miejscu tym rozbierano zuzyte jednostki i przeprowa-
dzano remonty. Dalsze badania odpowiedza na pytanie,
czy budowano tam takze nowe statki. Nalezy podkresli¢,
ze jest to —jak dotad — dopiero drugie state miejsce budowy
jednostek z okresu wezesnego Sredniowiecza odkryte w re-
jonie Battyku.

Podsumowujac powyzsze rozwazania mozna powie-
dzie¢, ze odkrywane w Gdansku przyrzady szkutnicze
wraz z duzg ilo$cia luznych klepek, wregow, stew, kotkow,
luznym materialem uszczelniajacym, a takze naczynia ce-
ramiczne ze §ladami dziegciu, znalezione w domostwach
grodu gdanskiego, sa dowodem dziatalnosci szkutniczej
prowadzonej przez mieszkancow. Najczesciej byty to na-
prawy dokonywane we wlasnym zakresie, ale zapewne bar-
dziej do$wiadczeni w robotach szkutniczych potrafili bu-
dowac wigksze todzie. Byly one przeznaczone nie tylko do
ryboléwstwa, ale tez do zeglugi przybrzeznej i srodladowej,
zwigzanej z dziataniami na rzecz ksiecia. Owczesna tech-
nika wykonywania todzi klepkowych metoda skorupowa
ze zmontowanych na zaktadke klepek umozliwiata wyko-
nywanie réznorodnych typéw todzi, przeznaczonych do
réznych dziatan. Jak pokazato odkrycie z Ladu, 6wezesne
fodzie przeznaczone do zeglugi srédladowej byty podobne
do jednostek uzywanych w zegludze przybrzeznej, réznity
sie tylko sposobem formowania ksztattu poprzecznego ka-
dluba oraz systemem usztywnien poprzecznych.

W XII i XIIT wieku system prawa ksigzecego rozwijat
sie w kierunku tworzenia organizacji stuzebnej ludnosci,
ktoérej wyznaczano konkretng rolg produkeyjno-ustugo-
wa. Rozbudowa obcigzen prawa ksiezego z jego daninami
i monopolami obejmowata réwniez wykonawcow i uzyt-
kownikéw lodzi klepkowych. Biorge pod uwage istniejaca
wowczas zwierzchno$é¢ ksigzeca nad wszystkimi ciekami
wodnymi oraz brak masowej wymiany handlowej, wyko-
nywanie ich i uzytkowanie w tym okresie zapewne bylo
zwigzane przede wszystkim z powinno$ciami lub stuzeb-
no$ciami wobec osoby panujacej lub jej przedstawicieli.

Nalezy podkresli¢, ze budowa todzi nie byta wyspe-
cjalizowanym rzemiostem wykonywanym zawodowo, lecz
stanowita uboczne zajecie stuzebne ludnosci wiejskiej lub
grodowej. Badania archeologiczne wskazuja, ze dla tego
okresu wlasciwa byta dziatalno$¢ specjalistow — ,wszystko-
robéw”. Dlatego tez w todziach klepkowych z tego okresu
popularne byty techniki podobne do uzywanych w éweze-
snym ciesielstwie, to znaczy uszczelnianie mchem i tacze-
nie klepek drewnianymi kotkami.

Zrédta historyczne informuja nas, ze w drugiej poto-
wie XII i na poczatku XIII wieku w zegludze srédladowej
duchowni wlasciciele ziemscy réwniez odgrywali istotng
role 1 na wlasng reke prowadzili nie tylko handel ladowy
karawanami wozdéw, ale takze handel rzeczny na wia-
snych jednostkach. Dotyczy to zwlaszcza pewnych towa-
réw sprowadzanych na potrzeby konsumpcyjne wlasne
i poddanych —soli i §ledzi. Na przyklad klasztor cystersow
w Lubigzu wyprawiat w latach 1211-1222 po dwa statki
rocznie po §ledzie na Pomorze i po cztery statki po sol do
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Gubina nad Nysa buzycka. Niestety, nie mamy informacji,
czy wspomniane jednostki byly wykonywane przez zwia-
zanych z klasztorem specjalistow, czy raczej do wykonywa-
nia i obsadzania tych jednostek réwniez wykorzystywano
ludnosé stuzebna.

V.2. WYKONAWCY JEDNOSTEK
POZNOSREDNIOWIECZNYCH

Najstarszym $wiadectwem obecnosci jednostek, kto-
rych kadtuby budowano technika ptaskiego dna i uszczel-
niano technikg klamrowa, sa pojedyncze klamry szkutni-
cze znajdowane w warstwach osadniczych grodu gdanskie-
go z 2. potowy XII wieku. Obecnos¢ tych klamer zwiaza-
na jest zapewne z wtérnym wykorzystaniem elementéw
szkutniczych, pochodzacych ze statkow, ktore ulegty kata-
strofie albo byly reperowane niedaleko grodu gdanskiego.

Niewykluczone, ze cz¢$¢ omawianych klamer jest $wia-
dectwem uzytkowania statkéw przeznaczonych do zeglugi
srodladowej, ale dotychczas bardzo mato wiemy o wygla-
dzie tego typu jednostek z 2. polowy XII i poczatkéw XIII
wieku. Znalezisko klamer wraz z pozostalosciami gwozdzi
z zagietymi do $rodka koncami z poziomu IIT datowanego
na 3. ¢w. XII wieku wskazuje w sposéb niemal pewny na
obecnosé (naprawe lub katastrofe) statkéw morskich, typu
koga w poblizu portu gdanskiego. Jednostki te, réwniez
budowane metoda ptaskiego dna i uszczelniane technika
klamrowa, mialy poszycie montowane na zaktadke i spa-
jane zelaznymi gwozdziami, zaginanymi haczykowato do
wnetrza kadtuba.

Tak wezesne pojawienie si¢ techniki klamrowej w Gdan-
sku moze mie¢ zwigzek z osiedlaniem si¢ i poczatkami
dziatalno$ci niemieckich kupcéw i zeglarzy pochodzacych
gltéwnie z Lubeki, ktéry to proces, na podstawie badan pro-
wadzonych w ostatnich latach przez niektérych historykow
gdanskich, mial mie¢ miejsce juz w polowie XII wieku
(Smolinski 2000, s. 61; Sliwinski 2003, s. 168).

Nazwa ,koga” wystepuje po raz pierwszy w przywileju
ksiecia Swietopetka z lat 1220-1227. W dokumencie tym
mowa jest m.in. o tym, ze w porcie gdanskim, w przypad-
ku utknigcia kogi na mieliznie lub jej uszkodzenia, szyper
uzyska wszelka potrzebng pomoc. Oferowana przez ksigcia
pomoc zapewne obejmowata mi¢dzy innymi takze remont
ewentualnych uszkodzen kadtuba®. Roboty takie mogli
wykonywa¢ miejscowi szkutnicy. Kwalifikacje szkutnicze
w Gdansku miata ludnoé¢ stuzebna lub zalezna od ksiecia,
zamieszkujaca grod gdanski. Archeologicznym potwier-
dzeniem takich prac jest zbiér ponad 40 klamer pocho-
dzacych z XIII wieku, odkrytych w glinianym rumowisku
z XIII w., okre§lanym jako poziom I.

Podobna sytuacja miata miejsce w Szczecinie. W do-
tychczasowej literaturze przedmiotu podkreslano, ze klam-
ry ze Szczecina majg zwigzek ze statkami morskimi typu

2 Koga, jesliby doznata w naszych granicach rozbicia, 10 grzy-
wien, statek mniejszy 5 ptacitby po ocaleniu. Jesliby w naszym
porcie dotknety dna lub byty uszkodzone, pomoca, jakakolwiek
chcieliby, byliby wsparci [...] PU 1882, s. 29-30.
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koga. Wtadystaw Filipowiak popierat poglad niemieckiego
badacza D. Ellmersa (1972, s. 63-75), ze po Baltyku juz od
VIIIi IX stulecia ptywaty kogi fryzyjskie, o czym §wiadczy¢
majg poza importami zachodnioeuropejskimi znaleziska
zelaznych elementéw konstrukeyjnych ztych statkéw:
haczykowato zagigtych do §rodka gwozdzi z cmentarzysk
w Bardach, Swielubiu, Menzlinie i klamer odkrytych w Ko-
fobrzegu, Wolinie i Szczecinie (Filipowiak 1996, s. 107-
108). Do pogladu tego krytycznie odniesli si¢ juz wezesniej
Zbigniew Polak (1998b, s. 215) i Wladystaw Eosinski (2008,
s. 43). Ten ostatni wskazywatl, ze obecnos¢ gwozdzi o za-
gietych koncach wigzaé¢ nalezy z produkeja réznego typu
skrzyn i pojemnikéw trumiennych, stosowanych w czasie
kremacji zwlok na stosach ciatopalnych, co jednak byto
zwyczajem obcych przybyszéw pojawiajacych sie na tere-
nach stowianskich. Takze datowanie dotychczas odkrytych
klamer ze Szczecina, oparte przede wszystkim o chronolo-
gie jednostek stratygraficznych, w ktérych je odkryto oraz
istniejace typologie, wskazuje na brak tych zabytkéw przed
latami 80. XII wieku.

Znaleziska klamer szkutniczych ze Szczecina mozna
réwniez taczy¢ z pojawieniem si¢ ludnosci obcej, w tym
takze pochodzenia niemieckiego, obecnej w Szczecinie —
jak si¢ przyjmuje — od okoto potowy XII wieku. Pojawienie
si¢ kolonii niemieckiej w miescie zbieglo si¢ ze wzrostem
wiadzy ksigzeceji spotkato najpewniej z jej przychylnoscia,
zwlaszcza jesli wziaé¢ pod uwage szybki, dynamiczny roz-
wdj tej kolonii. Wedtug aktualnie funkcjonujacego w lite-
raturze pogladu, ludnos§¢ niemiecka osadzita si¢ przy placu
targowym z potudniowej strony dzielnicy nadodrzanskie;j.
Ludnos¢ ta miata pézniej zaja¢ takze tereny w okolicy ko-
Sciota §w. Jakuba. Jest to obecnie najstabiej rozpoznana
pod wzgledem archeologicznym partia szczecinskiego
Starego Miasta. Jednak, jak wskazujg interpretacje odkry¢
dokonanych na dziatce przy ul. Panienskiej, okoto potowy
XIII wieku réwniez w dzielnicy nadodrzanskiej powstaja
budynki mieszkalne, interpretowane jako $wiadectwo po-
bytu mieszkancéw pochodzenia niemieckiego (Cnotliwy
1996, s. 32).

Dotychczas odkryte klamry pochodzity spoza tej dziel-
nicy, ale na pewno miaty zwigzek z naprawami jednostek
przybywajacych do czesci portowej i moga by¢ $wiadec-
twem, podobnie jak w Gdansku, pracy przy naprawach ka-
dtub6w lub pozyskiwania na biezgce potrzeby fragmentéw
z rozbieranych jednostek. Od 3. dekady XIII wieku kon-
tekst zalegania klamer szkutniczych to dziatki zamieszki-
wane przez kupcdw, czesto obcego pochodzenia, lub oséb
zwigzanych z transportem wodnym.

Wspomniane najstarsze klamry z Gdanska i Szczeci-
na nie upowazniajg do stwierdzenia, ze juz w pierwszych
dziesiecioleciach XIII wieku budowano u ujscia Wisty
10dry jednostki rzeczne technika klamrowa. Natomiast
niewatpliwie $wiadectwem budowy jednostek nowego
typu jest epizod z okresu podboju ziem pruskich, odno-
towany w Kronice Piotra z Dusburga, zwigzany z powsta-
niem Elblaga i podbojem przez Zakon Krzyzacki Pomeza-
nii wlatach 1236-1237. W wyprawie tej braci zakonnych
wspieraty wojska margrabiego mi$nieniskiego Henryka,
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I1. 144. XIX-wieczne freski z zamku w Malborku przedstawiajace statki Vriedland i Pilgrim

ktéry przybyl do Prus ..z 500 me¢zami szlachetnymi
iwyposazonymi w bron oraz bogaty ekwipunek” (Dus-
burg 2004, s. 53). Jego sumptem wybudowano dwa statki.
Wiosng 1237 r. statki zaladowane materiatami do budowy
grodéw oraz rycerzami zakonnymi i krzyzowcami z Mi-
$ni ruszyly z jeziora Druzno i przez rzeke Elblag dotarty
do Zalewu Wislanego (Powierski 1970, s. 173). Nie moz-
na rowniez wykluczy¢ mozliwosci, ze statki pozostawione
przez margrabiego Henryka wyruszyty z Kwidzyna w dét
Wisly, a nast¢pnie przez Nogat i rzeke Elblag dotarty do
Zalewu Wislanego (Czaja 1993, s. 63, przyp. 13). Na wy-
spie lub ostrowie przy ujsciu rzeki do Zalewu wzniesiono
grod obronny, ktéry od nazwy rzeki nazwano Elblagiem.
Dusburg odnotowat w swojej kronice takze nazwy owych
dwoch statkow-,wspétzatozycieli” Elblaga. Wigkszy z nich
miat si¢ nazywa¢ Vriedland (Ziemia Pokoju), mniejszy Pil-
grim (Pielgrzym, Krzyzowiec)®.

Ze skromnego kronikarskiego zapisu wynika, ze wyko-
nano okrety wojenne (Yac. navem bellicam), ale jednostki te,
sadzac z rejonu plywania, konstrukeyjnie byty przystoso-
wane do zeglugi sroédladowej (il. 144). Omawiane jednostki
sa wzmiankowane jeszcze dwukrotnie i w obu wypadkach
Dusburg chciat uwypukli¢ i podkresli¢ nieprzecigtny cha-
rakter tych pojazdéw. Wynika z tego, ze wyrdznialy si¢ one
na tle wspolczesnych, zwyktych jednostek ptywajacych
tego obszaru wielkoscia, uzbrojeniem oraz budowa. Okre-
§lenie cum meniis mozna rozumie¢ jako wzmocnienie burt,
ale blizsze prawdy jest chyba przypuszczenie, ze mowa tu
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o kasztelach bojowych na rufie i na dziobie, skad mozna
byto razi¢ przeciwnika (Dusburg 1861, s. 173). Ryciny
przedstawiajgce statki z tego okresu nie majg kaszteli; nie
jest jednak wykluczone, ze wspomniane Vriedland i Pilgrim
mogly by¢ w nie wyposazone. Na przekazach ilustrujgcych
kogi battyckie kasztele pojawiaja si¢ najpierw na pieczeci
miejskiej Gdanska z roku 1299.

Z kroniki nie wiadomo nic na temat detali konstruk-
cyjnych, ale znaleziska szkutnicze z najstarszych warstw
Elblaga wskazuja na pojawienie si¢ w tym wlasnie okresie
jednostek budowanych technika ptaskiego dna i uszczel-
nianych technikg klamrowg. Nalezy zwréci¢ uwage, ze
jednostki te zostaly wykonane wprost nad rzeka, daleko
od ewentualnych miejsc, gdzie wykonywano by wcze$niej
tego typu wyspecjalizowang dziatalno$¢. Omawiany epi-

8 Wiarygodnosé skromnego zapisu kronikarskiego o statkach-
wspdlzatozycielach Elblaga nigdy nie wzbudzala szczegdlnych
podejrzen, chociaz sam Dusburg dawal do zrozumienia, ze
niewiele wiadomo mu o poczatkach dziejéw miasta i okolic. Os-
tatnio Wiestawa Rynkiewicz-Domino argumentuje, ze w przy-
padku nazw tych statkéw mamy do czynienia z przektamaniem
zwrotu ,,pielgrzymowaé do pokojowej ziemi” lub ,pielgrzymka
do pokojowej ziemi”, ,wyprawa krzyzowa do pokojowej ziemi”
ize przerobienie tego zwrotu w historii Dusburga na nazwy stat-
kéw przez kolejnych kopistéw sa echem przytgczenia sig w 1396
roku miast pruskich do ekspedycji ,,statkéw pokoju” (Frieden-
schiffe), ktorej celem bylo zlikwidowanie dziatalno$ci meklem-
burskich piratéw na Gotlandii (Rynkiewicz-Domino 2004).
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zod jest $wiadectwem transferu technologii w zakresie
szkutnictwa nad dolng Wisla. Pojawiajacy si¢ nowi przy-
bysze z zachodu organizuja tymczasowe miejsca produkeji
szkutniczej, gdzie buduja dla wlasnych potrzeb nowe typy
statkéw wedlug przez siebie przyniesionych wzordw.

W kronice Piotra z Dusburga niewiele moéwi sie
o udziale mieszczan z réznych czesci Europy w podboju
ziem pruskich, ich finansowym i zbrojnym wtaczaniu si¢
w akcje misyjng, zywym zainteresowaniu zatozeniem tu
o$rodkéw miejskich. Niemniej jednak omawiane techniki
dobrze znane byty zaréwno kupcom lubeckim, jak i oso-
bom pochodzacym z Misni, o czym $wiadcza odkrycia
klamer szkutniczych nad rzekg Eabg w Stade, datowane na
okres od konca IX do XII wieku (Liidecke, 1997, 1999).

Juz Roman Grodecki zwrécil uwage, ze z chwilg lo-
kowania miast w potowie XIII wieku nastgpuje wyrazna
zmiana w dokumentach zwalniajacych z cta (Grodecki
1938, s. 279). Coraz rzadsze staja si¢ przywileje celne dla
wlascicieli ziemskich, a coraz liczniej wystepuja juz miasta
czy pojedynczy kupcey jako nowy czynnik zainteresowany
w zegludze $rédladowej. Réwnoczesnie w 2. potowie XIIT
wieku zainteresowanie dla zeglugi handlowej okazuja kup-
cy lubecey oraz kupey z Chetmna i Torunia, ktérzy staraja
si¢ 0 uzyskanie od réznych ksiazat polskich przywilejow,
utatwiajacych im handel pod wzgledem ulg celnych oraz
bezpieczenstwa w podrdzy.

Kupcey ci do zeglugi rzecznej wykorzystuja wigksze jed-
nostki nowych typéw, ktérych budowe umozliwiata nowa
technika uszczelniania — technika klamrowa oraz zelazne
gwozdzie i nity. Swiadczg o tym odkrycia klamer z XIII wie-
ku w o$rodkach miejskich znajdujacych si¢ daleko od osrod-
kéw nadmorskich, takich jak Puttusk, Krakéow czy Wroctaw.

Do ich budowy potrzeba bylo znacznej ilosci dobrej ja-
kosci surowca. Sytuacja z drewnem do celow szkutniczych
zapewne wygladata podobnie jak z surowcami uzywanymi
w ciesielstwie. Na przyktad w Szczecinie zabudowe polo-
kacyjng realizowano z pierwszorzednej jakosci drewna
de¢bowego, co z jednej strony wynikato z zezwolenia na
korzystanie z ksigzecych laséw, z drugiej zas musiato si¢
wigza¢ z koniecznoscig posiadania odpowiednich zaso-
béw finansowych, cho¢by na pokrycie kosztéw pozyskania
drewna, jego transportu, obrobki i wzniesienia konstrukeji
przez zawodowych ciesli. Bez watpienia nie bylo na to sta¢
wszystkich mieszkancéw zubozalej dzielnicy nadodrzan-
skiej (Cnotliwy 1996, s. 32).

W XIII wieku pojawienie si¢ kolonii kupcéw w innych
miastach pomorskich bardzo czesto spotykato si¢ przy-
chylnos$cig miejscowej wladzy ksiazecej. Oprocz zwolnien
celnych, pomocy przy naprawie statkéw, zwolnienia z pra-
wa nadbrzeznego, kupcy ci zapewne spotykali si¢ réwniez
z utatwieniami w zakresie pozyskiwania dobrej jakosci su-
rowca drzewnego.

Rozw¢j handlu i zeglugi $rédladowej widoczny jest
wdalszej specjalizacji w zakresie transportu wodnego.
Wkrétce pojawiaja si¢ zawodowi przewoznicy, ktérzy or-
ganizujg si¢ w cechy. Juz z 1294 roku pochodzi pierwsza
informacja o szyprach wislanych jako czlonkach organiza-
¢ji cechowych miast dolnej Wisty, szczegdlnie obficie no-
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towanych w Zrédtach z ostatniej ¢wierci XIV iz XV wieku
(Gierszewski 1953). W Elblagu wyodrebniaja si¢ az trzy
grupy zawodowe w zakresie transportu wodnego: kapita-
nowie (1382), szyprowie bordyn (1385) i szyprowie wislani
(1394).

W miastach tymczasowe miejsca dziatalnosci szkut-
niczej przeksztalcaja si¢ w stale miejsca budowy statkow.
Stocznie te miecity sie przewaznie na tak zwanejtasztowni,
zlokalizowanej w porcie, nad brzegiem rzeki, ktorej czesci
rada miejska mogta wydzierzawia¢ budowniczym. Wiado-
mo, ze pod koniec XIII wieku w Elblagu budowano jednost-
ki uzywane w zegludze przybrzeznej i portowej, a pierwsza
wzmianka o stalym miejscu budowy statkéw - Easztowni
pochodzi z 1343 roku. Dokument z 1374 roku wymienia
Coggenlastadie usytuowang ponizej miasta na prawym
brzegu rzeki Elblag (Gierszewski 1961b, s. 27). Lasztownia
w Gdansku wzmiankowana jest od 1367, a w Szczecinie od
1311 roku (Wachowiak 1955).

Do stalych miejsc budowy statkéw sptawiane jest z da-
lekiego $rodladzia drewno. Sktadowano je na przeznaczo-
nych do tego celu placach, ktére z czasem nabraty charak-
teru statych sktfadéw drewna. Pierwsze wiadomosci o nich
pochodza z konca XIV wieku z Elblaga. Niezaleznie od
tych sktadéw, budulec drzewny przeznaczony do produk-
¢ji dla miejscowego rzemiosta szkutniczego umieszczano
na placach stoczniowych, ktére swym wygladem — jak to
stwierdzaja wspolczesni — przypominaty réwniez sktady
drewna (Binerowski, Gierszewski 1972, s. 100).

Potwierdzaja to badania dendrochronologiczne wra-
kow statkoéw rzecznych z Kobylej Kepy 1 Czerska, ktore
pokazaty, ze drewno do budowy pochodzilo z réznych,
znacznie oddalonych rejonéw. Swiadcezy to o tym, ze jed-
nostki te zostaty zbudowane w o$rodku stoczniowym wy-
posazonym w sktady réznorodnego surowca drzewnego.

Staly charakter miejsc budowy sprzyja ich systematycz-
nemu wyposazaniu w odpowiednie urzadzenia i sprzet.
Wkroétce tez po zatozeniu pierwszych miast przybywaja tu
specjalisci biegli w budowie statkéw. W Elblagu wzmian-
kowany jest budowniczy Otto schipshover juz w 1295 roku
(Gierszewski 1961b, s. 25).

Lasztownie i state place budowy nie byly jednak jedy-
nymi miejscami wykonywania statkéw. Specjalisci nad-
zorujacy prace nad réznymi jednostkami $rédladowymi
wspomniani sg w mniejszych nadrzecznych osrodkach
miejskich, np. w XV wieku w Malborku (Domzat 2005,
s. 60-61). Budowanie w warsztatach zorganizowanych poza
miastem wynikalo z mozliwosci zdobycia tanszego surowca
i z nizszych kosztéw pracownikéw najemnych, pozwalalo
ponadto unikna¢ pobieranych w miescie optat i sprawowa-
nej tu przez wladze miejskie kontroli.

Wraz z nowymi typami statkéw pojawily si¢ nowe
technologie stosowane w procesie ich budowy. Lepiej na-
dajace si¢ do przewozu fadunkéw masowych statki budo-
wane technikg plaskiego dna byly tym samym bardziej
ekonomiczne w budowie niz na przyktad tej samej wielko-
$ci statki budowane technikg skorupows, o kadtubach wy-
konywanych z paséw poszycia montowanych na zaktadke.
Jednostki wezesnosredniowieczne byty budowane z klepek
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dartych, podczas gdy kogi i statki rzeczne wykonywano juz
czegsto z tarcicy. Okoto 1250 roku typowa metoda przygo-
towania klepek w ujScia Renu i w Niemczech bylo ciecie
ktoéd pita ramowa. Przygotowanie tarcicy zajmowato mniej
czasu niz darcie klepek za pomocg siekiery i cieslic.

Ze wzgledu na fizyczne ograniczenie $rednicy pni, pro-
mieniowo darte klepki jednostek wczesnosredniowiecz-
nych mierzyly od 15 do 30 cm szerokosci, podczas gdy do
budowy jednostek metodg ptaskiego dna uzywano klepek
o szerokosci 65 cm. Powodowalo to, poza oszczednoscig
materiatu, zmniejszenie ilosci szwéw wzdtuznych koniecz-
nych do uszczelnienia. Ponadto ciesla okretowy od potowy
XIII wieku dysponowat nowym, lepszym $widrem piersio-
wym do wiercenia otworéw na kotki, a zbiér jego narzedzi
uzupelniat wigkszy zestaw réznego rodzaju specjalistycz-
nych narzedzi ciesielskich.

Przy budowie statku technikg ptaskiego dna uszczel-
nianego technika klamrowa duze znaczenie miata réwniez
kooperacja z warsztatami pomocniczymi, ale z punktu
widzenia materiatéw archeologicznych najistotniejsza
jest produkeja kowalska w postaci klamer, nitéw, gwozdzi
iinnego osprzetu zelaznego. Klamry byty bardzo waznym
produktem, niezbednym w procesie budowy i p6zniejszego
utrzymania statku. Do uszczelnienia jednostki potrzeba
ich bylo bardzo duzo. Jak wynika z obliczenn wykonanych
w trakcie rekonstrukeji péznosredniowiecznych statkow,
do uszczelnienia 23-metrowej kogi z Bremy zuzyto ok.
12000 klamer (Baykowski 1991, s. 90). Natomiast oblicze-
nia wykonane dla dwoch statkéow z XIV wieku odkrytych
w Holandii pokazaly, ze tu potrzebnych bylo od 11 000
do 16 000 klamer (Vlierman, 1996a, s. 31). W przypadku
statkow rzecznych liczba klamer, cho¢ mniejsza, réwniez
byta znaczna. Tylko do uszczelnienia dna statku z Czer-
ska niezbedne byto okoto 3150 klamer. Do tego dochodzi
uszczelnienie dwoch najwyzszych szwéw burtowych, co
daje sumg okoto 5 000 klamer.

Wykucie klamer prostszych typow, jak A, B, CiD z ka-
watka zelaza nie wymagato wigkszego doswiadczenia. Jed-
nak do wyrobu klamer typu E i F, o dtugich grzbietach, po-
trzebne byto juz doswiadczenie zawodowe, poniewaz klam-
ry byly robione z dwdch sztuk zelaza, ktére potem musiaty
zosta¢ skute ze sobg. O koniecznosci posiadania pewnych
umiejetnosci kowalskich moga $wiadczy¢ informacje zwar-
te w przepisach cechowych z Gdanska z 1446 roku. Klamra
szkutnicza (syntil) obok mocowania steru i haka todziowe-
go jest wymieniana wsréd przedmiotéw koniecznych do
wyzwolenia sie na czeladnika (Moll 1930, s. 23).

W Gdansku rzemieslnicy branzy metalowej stanowili
jedna z najliczniejszych grup zawodowych, wsréd ktérych
juz wXIV 1 XV wieku wyodrebnilo si¢ wiele specjalno-
§ci. Juz w 1397 wymieniani sa kowale okretowi (Bogucka
1962, 5. 107).

Rozwiniety system organizacji cechowych zwigzanych
z kowalstwem jest zapewne gtéwng przyczyna fenome-
nu, jaki obserwujemy w materiale archeologicznym, tzn.
faktu, ze opisywane przeksztalcenia w formach typow
klamer szkutniczych przebiegaly podobnie na znacznych
terenach od ujcia Renu po osrodki miejskie znajdujace
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w réznych miejscach nad Battykiem. Podobny rytm zmian
na tak duzym obszarze mozna tlumaczy¢ unifikacyjna
rolag Hanzy, ale takze specyfika nauki rzemiosta pozosta-
jacego w ramach organizacji cechowych. Pierwszym eta-
pem na drodze do tytutu mistrza byta nauka zawodu od
podstaw, trwajaca kilka lat. Po zakonczeniu terminowania
uczen byl wyzwalany na czeladnika. Nastepnie czeladnik
udawal si¢ na wedrowke, ktora byta zazwyczaj wymagana
w przepisach cechowych. Czas jej trwania wynosit kilka
lat, za§ sama wedréwka byta traktowana jako rodzaj prak-
tyki rzemieslniczej i mozliwo$é poznania nowych technik
rzemiosta. W trakcie wedrowki czeladnik szukat pracy
u mistrzoéw, a jezeli zaden nie chciat go przyjaé, to wybierat
sie w dalszg podréz. Ostatnim etapem byt egzamin, ktéry
polegat na zaprezentowaniu okres§lonego w przepisach ce-
chowych dzieta mistrzowskiego.

Tym powszechnym zwyczajem peregrynacji czeladni-
kéw mozna wige ttumaczy¢ unifikacje wyrobéw kowal-
skich, w tym i klamer szkutniczych w wielu o$rodkach.
Czeladnicy, wedrujac od miejscowosci do miejscowosci,
w razie zaméwienia wykonywali klamry takie, jakich wy-
konywania nauczyli si¢ w warsztacie mistrzowskim.

Formy klamer $redniowiecznych z terenu Polski oraz
innych krajow wskazuja, ze w okresie ekspansji Hanzy
w pierwszej potowie XIII wieku widoczna jest jeszcze roz-
norodnos¢ i wspétwystepowanie réznych typow (klamry
typu B i C). Jednak od drugiej potowy XIII wieku proces
zmian nastepuje bardzo powoli i te same typy sa wykony-
wane przez dtugi okres trwajacy od 75 do 100 lat (typu D,
E, F). Rozwéj budowy statkéw nowa metoda szkieletows
od XVIwieku, uszczelnianych innymi technikami, dopro-
wadza do zaprzestania produkeji klamer i zaniku ich pro-
ducentéw skupionych w cechach.

Kowale okretowi w Gdansku, cho¢ sg wzmiankowani
jeszcze w XVI wieku, to juz w kolejnym stuleciu zaczynaja
zanika¢, podobnie jak cate budownictwo okretowe w tym
okresie (Bogucka 1962, s. 111). Zanik organizacji cecho-
wej producentéow klamer zbiega sie réwniez z odnotowa-
nym w materiale archeologicznym pojawieniem si¢ klamer
szkutniczych o réznorodnych ksztattach, co z kolei stanowi
$wiadectwo zaniku cechowej kontroli nad tymi wyrobami
rzemie$lniczymi.

V.3. WyKoNAwCY JEDNOSTEK NOWOZYTNYCH

Poza duzymi o$rodkami budownictwa okretowego,
w ktorych wykonywano jednostki $rédladowe, takimi jak
Gdansk czy Elblag, gdzie system cechowy istniat az po po-
czatek XIX wieku, sytuacja dotyczaca sporzadzania todzi
i statkéw rzecznych wygladata trochg inaczej.

Jak wspomniano, na terenie ziem polskich popyt na
zboze od konca XV wieku spowodowat rozwoj folwarkow
szlacheckich, czyli wielkich gospodarstw rolnych opar-
tych na przymusowej panszczyznianej pracy chtopa. Do-
prowadza to do rozwoju folwarkéw polozonych wzdtuz
rzek sptawnych, nastawionych na sprzedaz swojego zboza
glownie do duzych portéw, czyli najezesciej Gdanska —kto-
ry w XVI wieku koncentrowat 80% polskiego handlu. Do
splawu zboza potrzebne byly odpowiednie statki rzeczne.
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W potowie XV wieku na Mazowszu i w innych rejonach
nad Wistg cechy nie byly dominujaca forma rzemiosta. Prze-
wazala wytwoérczos¢ indywidualna samodzielnych rzemiesl-
nikéw, na ogét dziatajacych na wsi, najczesciej zagrodnikow.
Juz w tym okresie wazna rol¢ odgrywato rosnace znacznie
szlachty, ktéra na obszarach stabiej rozwinietych gospodar-
czo starala si¢ we wlasnym zakresie zaspokoi¢ potrzeby swo-
je i swoich poddanych (Samsonowicz 1994, s. 266).

Nie mamy tu informacji o istnieniu nad srodkowg czy
gorng Wista lub jej doptywami osrodkéw produkujacych
statki rzeczne. Nie ma tez jak dotad $wiadectw archeolo-
gicznych, na przyklad odkry¢ klamer szkutniczych, ktére
swiadezytyby o remontowaniu lub sporzadzaniu jednostek
uszczelnianych technikg klamrowa. Wynika to zapewne
miedzy innymi z faktu, ze w malych portach $rédlado-
wych nie istniaty $cisle wyznaczone stale miejsca budowy,
czy remontu jednostek rzecznych ze specjalnymi urzadze-
niami do ich wodowania lub wyciggania na brzeg. Miejsce
do budowy wigkszych statkéw wybierano pod katem do-
stepnosci surowca lub tatwego wodowania zbudowanego
zimg kadtuba. Czekano wéwcezas na przybor wody wiosen-
nej, ktéra sama unosita ukonczony statek.

Jedng z mozliwosci pozyskania odpowiedniej jednostki
byt jej zakup w miastach, gdzie istniata rozwinigta produk-
cja okretowa, na przyklad w gdanskiej Lasztowni juz w XV
wieku znajdowat si¢ wydzielony obszar do budowy statkéw
wislanych (Bogucka 1962, s. 59). Omawiajac znalezisko
szkuty czerskiej, zwrécilismy uwage na szereg informacji
na ten temat, jakie zanotowano w zrédtach pisanych z XV
wieku. Zakup jednostki stwarzal mozliwos¢ przeniesienia
technologii wykonywania tego typu jednostek w nowe
miejsce, gdzie po dtugoletnim uzytkowaniu mozna bylo
wykona¢ na wzér nowy statek, wykorzystujac do tego
celu nawet niektére elementy z rozebranego kadtuba, np.
dziobnice, cze$¢ wregdw i zembratdw.

Transfer wiedzy na temat wykonywania bardziej skom-
plikowanych jednostek mégt réwniez nastepowaé w inny
sposob. W XVI wieku i na poczatku XVII wieku obserwu-
jemy na terenie catej Polski zjawisko silnej migracji ludno-
§ci, kiedy to miedzy innymi czeladnicy miejscy uciekaja
z miasta na wie§ pod opieke feudata przed uciskiem ce-
chéw (Samsonowicz, 1954, s. 216-219).

W kontekscie dawnego szkutnictwa zachowaty si¢ na
przyktad informacje, ze w Tolkmicku osiedlali si¢ ciesle
okretowi z Elblaga, ktorzy opuszczali swe miasto wskutek
konfliktéw z pracodawcami i rada miejska (Gierszewski
1961b, s. 186-187; 1972, s. 170). Niewykluczone, ze cz¢$¢
takich wykwalifikowanych pracownikéw przenosita sig
w dalsze rejony wzdluz Wisly, gdzie wykonywata zlecenia
dla bogatych wtascicieli ziemskich.

W XVI wieku mamy do czynienia ze wzrostem fol-
warcznego rzemiosta dworskiego, organizowanego przez
feudatéw na duzg skale. W tym okresie wielcy i $redni feu-
dalowie mieli olbrzymie mozliwosci zdobywania darmowej
sity roboczej, ktorg wykorzystywali do rozbudowy niekté-
rych rzemiost zwigzanych bezposrednio z ogélna polityka
folwarczng szlachty. Jednym z przyktadéw takiej dziatal-
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nosci jest wykonywanie statkow rzecznych. W drugiej po-
towie XVI wieku w wojewodztwie sandomierskim na liczbe
713 pracownikéw, ktérych mozna wigzaé z dziatalnoscia
gospodarcza, az 246 to wiejscy pracownicy zajmujacy sie
wyrabianiem statkéw (Rutkowski 1918, s. 36). Natomiast
w lustracjach Rusi Czerwonej wspomina si¢ kiszczarzy: ,,co
z siana czynig kiczki do dychtowania komigg” (Rutkowski
1918, s. 19). Pracownicy ci sg zatrudniani do wykonywania
przede wszystkim mniej skomplikowanych typéw pojaz-
dow, jak komiegi, ktore w tym okresie przewazaty iloscio-
wo w Matopolsce wsrdd jednostek wykorzystywanych do
sptawu wislanego (Burszta 1955, s. 755).

Ze zrodel historycznych wynika, ze wytwarzanie
mniejszych jednostek rzecznych, jak komiggi czy pro-
my, bylo jedna ze specjalnosci ludnosci wiejskiej czy tez
pochodzacej z matych miasteczek, w ktérych ciesle cze-
sto traktowali to zajecie jako doryweze. W tym okresie
umiejetnos$¢ konstruowania najprostszych typow statkow
rzecznych wchodzita w zakres wiedzy technicznej ciesiel-
skich majstrow wiejskich i matomiasteczkowych (Bursz-
ta, 1955, s. 759, Waligérska 1960, s. 232, Wyrobisz 1984,
s. 481). Bylo to zjawisko powszechne, gdyz np. w Norwegii
wykonawcéw proméw nie uznawano za posiadajacych wy-
starczajace umiejetnosci, aby zaliczy¢ ich do specjalistow
szkutnikow (Christensen 2000, s. 164).

Caty system gospodarki folwarcznej polegat na organi-
zacji produkcji w ten sposob, by unikngé naktadéw gotow-
kowych. Stad poza oplacaniem koniecznej robocizny wy-
dawano pienigdze wiasciwie tylko na niedajace si¢ w obre-
bie folwarku wyprodukowa¢ elementy wyposazenia, takie
jak osprzet zelazny czy elementy takielunku. Z kategorii
ludzi zatrudnionych przy budowie statkéw spotykamy:
szkutnikow, traczy, dychtarzy oraz zwyktych chlopéw do
pomocy. Przygotowujacy drewniane elementy kadtuba tra-
cze oraz wykonujacy uszczelnienie, zwani dychtarzami, re-
krutowali si¢ sposréd chtopéw odrabiajacych panszcezyzne.

Wiasciwymi majstrami kierujacymi catym procesem
pracy byli szkutnicy. Byli nimi zaréwno mieszczanie, jak
i osoby zalezne ekonomicznie od feudata.

W dokumencie sporzadzonym w 1796 roku przez Lo-
sennaua czytamy: ,Szkuta [...] wymaga zaréwno wigksze-
go kapitatu, jak i specjalistow budowniczych, ktérych jest
prawdopodobnie niewielu, co wszystko razem utrudnitoby
tak korzystny dla ludnosci handel zbozem.” (Waligérska,
1960, s. 232).

Budowe statku rzecznego organizowano na trzy spo-
soby (Burszta 1955, s. 762). Wlasciciel czy administrator
mogl zawrzeé kontrakt tylko ze szkutnikiem, do ktérego
nalezato staranie o reszte pracownikéw, ewentualnie feu-
dat przydzielal mu chlopéw panszczyznianych, lub tez
calg prace organizowal szlachcic, oplacajac wszystkie kate-
gorie pracownikéw. Zdarzalo si¢ tez, ze szkutnik wykony-
wal wlasciwie wszystkie roboty, od przygotowania surowca
az do zbudowania statku.

Opisany sposob budowania statkéw wislanych w doraz-
nie wybranych miejscach, w poblizu przystani, nie miat nic
wspo6lnego ze statymi warsztatami szkutniczymi, w ktérych
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w zasadzie nieprzerwanie trwal proces budowy statkéw,
i ktore czesto mialy pewne state urzadzenia techniczne.

W zwigzku ze sposobem pracy i organizacji dwcze-
snych warsztatéw szkutniczych sugerowano, ze jako$¢ wy-
produkowanych statkéw byta nieszczegdlna (Burszta 19595,
s. 762). Trudno si¢ z tym zgodzi¢, gdyz badania nad rze-
miostem w okresie nowozytnym wskazuja, ze w niektérych
gateziach rzemiosta dworskiego, szczegdlnie tam, gdzie
istniata praca zespotowa, mozna méwi¢ o doréwnywaniu
w jakosci produkeji rzemiostu miejskiemu (Samsonowicz
1954, s. 104). W dokumentach z epoki bardzo czesto spo-
tykamy si¢ z zaleceniami $wiadczacymi o duzej uwadze,
jaka poswiecano przygotowaniom i remontom statkéw
przed sptawem, konserwacjom kadluba czy zabezpiecze-
niom jednostek na zim¢. W XVIII w. daje si¢ zauwazyc
w wiekszych dobrach, majacych znaczng liczbe statkow,
nie tylko troske o ich stan, ale i o utrzymywanie nalezy-
tej dokumentacji. Kazdy ze statkéw przy corocznej czy tez
co pare lat przeprowadzanej inwentaryzacji szczegélowo
opisywano, z zaznaczeniem stanu, potrzeb remontowych,
a takze catego wyposazenia (Burszta 1975, s. 31).

W XVI wieku w bardziej rozwinigtych gospodarczo
rejonach Polski widoczne jest zréznicowanie spoteczne
rzemieslnikow wiejskich na bogatszych i biedniejszych,
niekiedy na majstrow i czeladnikéw. Z rzadka tworzg sig
formy organizacji rzemie$lniczych (Samsonowicz 1954,
s. 104).

Wsréd organizacji sptawnikéw i szkutnikéw potudnio-
wej i centralnej Polski najwcze$niej pojawia si¢ w zrédtach
cech flisowski w Kazimierzu Dolnym i bractwo szyprow
w Kazimierzu krakowskim. Pierwsza taka organizacja
w Kazimierzu — cech flisowski nazywany réwniez szkut-
nickim, powstat migdzy latami 1592 i 1614, i zrzeszat szy-
prow, rotmanéw, sternikéw, flisow 1 szkutnikéw. Cztonko-
wie cechu mieli zapewniony monopol na budowe i remonty
statkow oraz sptaw towaréw. Swiadezyli w szerokim zakre-
sie ustugi transportowe, zaréwno dla wlasnych kupcdw, jak
tez dla szlachty i kupcéw z innych miast.
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Wzorem dla organizacji kazimierskiego cechu mogly
by¢ statuty podobnych zrzeszen zawodowych istniejacych
juz w XVI w. —bractw szypréw w Bydgoszczy i Toruniu czy
bractw rybackich we Wtoctawku i Nowem n/Wista. Podob-
ne organizacje istniaty tez na potudniu Polski. W 1614 r.
zostal potwierdzony statut bractwa szypréow w Kazimierzu
pod Krakowem, a w 1624 r. powstal cech wldczkéow, szy-
prow i frochtarzy w Krakowie (nowak 1976). W 1650 r.
istniala juz konfraternia wodna w Jarostawiu. Znacznie
pdiniej, bo dopiero w potowie XVIII w., powstaty cechy:
rotmanski i sternicki w Ulanowie nad Sanem oraz flisacki
we Wtostowicach (Kus 1984).

W Kazimierzu widoczny byt podzial na producentéow
i uzytkownikow statkéw. Do pierwszych nalezeli szkutni-
cy — rzemieslnicy posiadajacy umiejetno$é budowy statkow
rzecznych. Statos¢ miejsca budowy wplywala zapewne na
ujednolicanie lokalnych technik szkutniczych i kumulacje
doswiadczen w zakresie budowy statkéw. Wiedze na ten
temat przekazywano z pokolenia na pokolenie, a trady-
cje rodzinne doprowadzity nawet do przyjmowania przez
specjalistow budujacych szkuty nazwiska Szkutnik, kto-
re w Kazimierzu Dolnym notowano juz w poczatkach
XVII'w. (Kus 1986, s. 95).

Mimo tego w okresie nowozytnym az po druga potowe
XVIII wieku rozwigzania konstrukeyjne wykonywanych
statkéw wislanych niewiele zmienity si¢ od okresu p6zne-
go Sredniowiecza, co mozna thumaczy¢ nie tylko brakiem
ogdlnego postepu technicznego, ale i formami organizacyj-
nymi rzemiosta szkutniczego. Duzg rolg odgrywata tu tra-
dycja, dziedziczenie umiejgtnosci przez synéw mistrzéw,
a takze ustne przekazywanie do$wiadczen zawodowych.
Dochowywanie tajemnic warsztatu mistrzowskiego po-
wodowato, ze budownictwo statkéw nabieralo charakteru
sztuki tajemnej (Olechnowitz 1960, s. 21). Przy rzemiesl-
niczych sposobach budowy statku, a takze wobec duzych
tego kosztach budowy, budowniczy nie byt w stanie zbyt
wiele eksperymentowac. Konsekwencja tego byt staby roz-
woj techniki i dtugie trwanie sprawdzonych form.
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W celu zrozumienia zmian, jakie nastapity w szkutnic-
twie na terenie ziem polskich w $redniowieczu, konieczne
jest poznanie poczatkéw i rozpowszechnienia techniki
klamrowej w Europie.

Poniewaz stosowanie tej techniki zwigzane jest z wy-
korzystaniem mchu jako materiatu uszczelniajacego, po-
czatkéw mozna doszukiwac si¢ w epoce kamienia. Mchem
bowiem uszczelniano juz paweze neolitycznych dtubanek
z terenu Danii (Christensen 1990, s. 131, fig. 2d). W okresie
epoki brazu ten sam materiat uzywano w kadtubach naj-
starszych odzi klepkowych odkrytych dotychczas na tere-
nie dzisiejszej Wielkiej Brytanii. Mowa tu o trzech fodziach
z North Ferriby, datowanych na lata ok. 2000-1600 BC
(Wright 1990), wraku z Dover, datowanym na lata 1575-
1520 BC (Parfitt, Fenwick 1993), oraz jednostce z Brigg,
datowanej na lata 820-860 BC (McGrail 1981). W jednost-
kach tych oprécz materiatu uszczelniajacego pojawiaja sie
listwy, ktore dociskaja szwy pomiedzy wyzlobionymi ele-
mentami kadtuba. Listwa jest przymocowana tykiem, kto-
rym technika zszywania taczono czesci kadtuba (il. 145).

Kolejna wigksza grupa wrakow jednostek srodladowych
znana jest z I-IIl wieku naszej ery, gtéwnie z zachodniej Eu-
ropy. W ciagu ostatnich 30 lat ubiegtego wieku na terenie
dawnych pétnocnych prowingji rzymskich, Galii i Germa-
nii, odkryto prawie 30 antycznych wrakéw statkow rzecz-
nych, w tym réwniez osiagajacych znaczne rozmiary.

Cechy tych wrakéw to bezstepkowe ptaskie dno, ktére
w przekroju porzecznym uzupetniajg pionowe lub pochy-
lone burty. Przejscie dna w burty tworzy belka w przekroju
poprzecznym w ksztalcie litery L. Patrzac z gory, jednost-
ki te maja prawie réwnolegle przebiegajace burty, czasami
silniej wygiete lub poszerzone na §rédokreciu poprzez za-
famania kadtuba. Przéd i tyl tworza podniesione do gory
klepki dna uformowane w formie szerokiego zakonczenia
na ksztalt rampy. Jednostki te wykonywano prawie cal-
kowicie z debiny. Klepki mocowano do wregéw za pomo-
ca duzych gwozdzi zelaznych, natomiast poszycie byto
uszczelniane mchem lub innym materiatem roslinnym.

W prawie wszystkie wrakach znalezionych na terenie
dzisiejszej Holandii i Niemiec, klepki burt do L-ksztatt-
nej belki krawedziowej mocowane byty na zaktadke. Na-
tomiast znaleziska jednostek z terenéw dzisiejszej Bel-
gii, Francji i Szwajcarii zazwyczaj maja burty wykonane
z klepek mocowanych na styk. Zdarzaty si¢ przypadki, ze
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w niektérych pasach poszycia taczenia wykonywane byty
technika stosowana wéwczas nad Morzem Srédziemnym,
czyli przy wykorzystaniu wpustow.

Wraki te mialy znaczne rozmiary — dtugosé¢ przekra-
czajacg 40 metréw, a znaleziska najwigkszych jednostek
koncentruja si¢ wzdtuz Renu i pochodzg z terenéw dawnej
prowincji Germania Inferior i Germania Superior, ze stoli-
ca w dzisiejszej Moguncji. Statki napedzane byty zaglami,
o czym $wiadczg elementy stuzace do mocowania masztu,
takie jak belki jarzmowe, fawy masztowe, mocowane za-
zwyczaj blizej dziobu.

Jednostki te mogty przewozi¢ towary o znacznej masie.
Wykonane obliczenia hydrostatyczne wskazuja, ze mogly
one zabiera¢ od ponad 30 (wrak z Bevaix) do ponad 80
(wrak z Mainz-Kappelhof) ton tadunku. Biorgc pod uwage
znaczne rozmiary wrakow statkow znalezionych wzdtuz
Renu, ktéry stanowit w tym okresie ufortyfikowang gra-
nice cesarstwa, Ronald Bockius interpretuje te znaleziska
jako $rodki transportu i zaopatrzenia dla rzymskich le-
gionéw. Wskazuje, ze koszt budowy, utrzymania i obstugi
30-40-metrowych jednostek, ktoére trzeba bylo holowaé
w gore rzeki, wydaja sie za duze dla prywatnego przedsie-
wzigcia 1 stad uzytkownikiem tak duzych statkéw mogty
by¢ w tym okresie tylko legiony (Bockius 2004).

Wszystkie te jednostki najczesciej sa okreslane jako zro-
manizowane statki celtyckie, w literaturze przedmiotu na-
zywane czgsto galloromanskimi. Tego typu statki rzeczne
byty uzywane nie tylko w prowincjach rzymskich na pét-
noc od Alp. Przyktadem jest wrak znaleziony w 1890 roku
w okolicach dzisiejszej Ljubljany (dawn. Laibach) w Sto-
wenii, w torfowiskach starorzecza Savy, doptywu Dunaju,
ostatnio datowany na II-I wiek przed nasza era (Gaspari
1998). We wraku tym widoczne sg cechy znane z niektérych
typow statkow starozytnych Grekéw i Rzymian, czyli klepki
wykonane z migkkich, a elementy usztywniajace z twardych
gatunkéw drewna, wregi potaczone z klepkami za pomoca
drewnianych kotkéw, pasy montowane na styk, wigzane
i uszczelniane lipowym tykiem przewlekanym przez spe-
cjalne otwory przy ich krawedziach (il. 146). Wrak ten to
roéwniez najstarszy przyktad belki przejsciowej L-ksztattne;.

W omawianych wrakach znajdziemy po raz pierwszy
detale konstrukcyjne stanowiace wyrézniki dla jedno-
stek rzecznych budowanych technika plaskiego dna oraz
uszczelnianych technika klamrowa.
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11.145. Wrak z Dover z okoto 1350 r. p.n.e (wg K. Parfitt i V. Fenwick 1993)

Z rzymska technikg nalezy obecnie wigzaé stosowanie
przej$ciowej klepki w ksztalcie litery L charakterystycznej
dla statkéw budowanych tg metods. Ostatnio element ten
(czyli zembrat) nie jest interpretowany jako pozostatosé
modyfikowania todzi wykonanej z jednego pnia w celu
sporzadzenia wigkszej jednostki, lecz uznawany za efekt
najprostszego sposobu wykonania elementu konstrukcyj-
nego, stanowigcy wzmocnienie wzdtuzne kadtuba. Belka
ta jest dobrze udokumentowanym technicznym dziedzic-
twem antyku — bardziej niz $wiadectwem niepopartej
zrédlami archeologicznymi ewolucji jednostek rzecznych
na skutek modyfikacji dtubanki (Hakelberg 2003, s. 107,
Hocker 2004, s. 71). Z kolei statki ze Zwammerdam budo-
wane byty pod nadzorem ciesli rzymskich, o czym $wiad-
czg zastosowane wymiary elementéw, $cisle odpowiadajace
podéwcezas stosowanym miarom rzymskim (Weerd 1988,
s. 38; Bockius 1996, s. 525).

W omawianych wrakach mozna znalez¢ $lady stoso-
wania techniki podobnej do pézniejszej techniki klamro-
wej. We wrakach odkrytych w Bevaix i Yverdon w rejonie
jeziora Neuchatel w Szwajcarii, pochodzacych z I 111 wie-
ku naszej ery, zostata zastosowana skomplikowana tech-
nika (il. 147: A). Szew pomiedzy klepkami uformowano
w ksztalcie litery V, i nastepnie wypelniono najpierw sznu-
rem, a potem kilkoma warstwami mchu, ktéry przed wy-
padnigciem chronita listwa przybita gwozdziami (Arnold
1992). Nie ma mowy tutaj o uszczelnianiu technikg klam-
rowa w $cistym tego stowa znaczeniu, ale o bardzo podobnej
metodzie doszczelniania kadtuba po jego zmontowaniu.
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I1. 146. Wrak z Ljublany (Laibach) z II-I w. p.n.e.
(wg A. Gaspari 1998)

Podobne rozwiazanie odnajdziemy we wraku Zwam-
merdam 4, stanowigcym pozostatosci duzego statku
rzecznego z I wieku naszej ery, odkrytym w latach 1971-
1974 podczas badania rzymskiego fortu z I-III wieku usy-
tuowanego w starorzeczu Renu — w dzisiejszej Holandii
(il. 147: B). Tutaj réwniez uszczelka wykonana z mchu byta
podtrzymywana przez listwe przybita gwozdziami (Weerd
1988, s. 147-153). Podobne rozwigzanie stwierdzono we
wraku z Xanten (Niemcy). We wszystkich tych wrakach
metodg tg uszczelniano poszycie dna od zewnatrz.
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11.148. Koga z Kolding (ok. 1189) wedtug rekonstrukeji Freda Hockera
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I1. 147. Techniki uszczelniania wrakéw jednostek srodladowych
zIwn.e.: A—-wraka z Bavaix. B - wraka Zwammerdam 4
(wg K. Vliermana 1996a)

Po upadku cesarstwa rzymskiego opisywane techniki
utrzymaly si¢ w lokalnym szkutnictwie §rédladowym nad
Renem. Najstarsze zabytki $wiadczace o stosowaniu tej me-
tody zostaly odkryte w Duisburgu w trakcie badan Starego
Rynku i ulicy Niderstrasse; datowane sa na druga potowe
IXina X wiek (Vlierman 1996a, s. 36). Stanowia je klamry
szkutnicze, co wskazuje na modyfikacje antycznej techniki
poprzez zamiang gwozdzi na zelazne klamry szkutnicze.

Sa to klamry blaszkowatego ksztattu o szerokosci do
10 cm, z tegpymi konicami (typ A) oraz zaokraglonymi kon-
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cami (typ A 1) wg klasyfikacji Vliermana. Klamry te od-
kryto w miejscach, gdzie znajdowaly si¢ kuznie produkuja-
ce dla budowanych w poblizu, nad brzegiem Renu statkow
(Vlierman 1996a, s. 36).

Najstarsze pozostalosci szkutnicze z klamrami odkryte
zostaty w trakcie prac wykopaliskowych w Londynie, w re-
jonie Bull Wharff, gdzie uzyto ich wtérnie do budowy na-
brzeza (Goodburn 1994). Byt to fragment poszycia, skta-
dajacy si¢ z dwoch paséw taczonych na zakladke z belka
relingowa. Klepki taczone byty drewnianymi kotkami, na-
tomiast uszczelniane mchem z listwg dociskang klamrami
zelaznymi typu A. Przeprowadzone badania dendrochro-
nologiczne pozwolily na okreslenie wieku tych elementéow
na lata 956-985 oraz miejsca pochodzenia drewna z tere-
néw dzisiejszej Holandii. Wynika z tego, ze statek zostat
zbudowany u ujscia Renu, zeglowal przez kanat La Man-
che, gdzie w koncu zostat rozebrany.

Kolejne klamry typu A oraz pézniejsze klamry typu B
z XI-XII wieku stwierdzono we wrakach jednostek rzecz-
nych z Utrechtu, Deventer oraz w trakcie badan miast,
takich jak Amersfoort, Antwerpia, Dordrecht, Dorestad,
Kampen, Rotterdam, Zutphen, Zwolle (Vlierman 1996a,
s. 36-39). Do tej pory koncentracje znalezisk na terenach
holenderskich uzupelniaja odkrycia w Dolnej Saksonii,
w miescie Stade w rejonie dolnej Eaby, gdzie prawdopo-
dobnie réwniez mamy do czynienia ze znaleziskami z IX
wieku (Liudecke 1997, 1999).

Klamra typu Al stuzyta jeszcze do uszczelniania ka-
dtuba najstarszego statku typu koga, czyli wraku z Kolle-
rup, odkrytego przy pétnocno-zachodnich brzegach Pét-
wyspu Jutlandzkiego. Obecnie wiadomo, ze drewno do bu-
dowy tego statku zostalo $ciete okoto 1150 roku (Hocker,
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11. 149. Rekonstrukeja promu z Haithabu (wg O. Nakoinza 2005)

Daly 2006), a jednostka ta zatoneta najprawdopodobniej
w trakcie nieudanej proby wplynigcia na Morze Battyckie.

Najstarszym wrakiem na Battyku, uszczelnianym
technikg klamrowa, jest wrak kogi odkryty w Kolding przy
wschodnich wybrzezach Pétwyspu Jutlandzkiego (il. 148).
Wiadomo, ze drewno do jego budowy zostato Scigte zima
na przetomie 1188 i 1189 roku. Kolejne znaleziska wrakow
tego typu wyznaczaja: wrak ze Skagen w Danii, datowa-
ny na ok. 1190 rok i obiekt z Kuggmaren w Szwecji, na
ktéry drewno zostato $cigte w 1215 roku. Wyniki analiz
dendrochronologicznych wskazuja, ze drewno do budowy
kog z Kollerup i z Kolding pochodzi z tego samego rejonu,
czyli potudniowej czgsci Pétwyspu Jutlandzkiego (Hocker,
Daily 20006).

Koga z Kolding mogta zabiera¢ okoto 70 ton fadunku,
nalezata wigc w tym okresie do grupy najwigkszych stat-
koéw na Battyku. Statek ten musial by¢ zwigzany z wigk-
szym o§rodkiem skupiajacym szypréw zaangazowanych w
handel dalekiego zasiggu. Takim o$rodkiem w XII wieku
byt Schleswig, nastgpca osady rzemieslniczo-handlowej
Hedeby/Haithabu, ktéry zawdzigczal swoja pozycje kon-
troli transportu towaréw pomiedzy Battykiem a Morzem
Pétnocnym  tradycyjnym  szlakiem, znajdujacym si¢ na
przewezeniu w poludniowej czesci Potwyspu Jutlandzkie-
go (Radtke 2006).

Potwierdzaja to réwniez inne archeologiczne $wiadec-
twa. Jednym z nich sg klamry szkutnicze odkryte w odda-
lonej 16 km na zachéd od Schleswigu miejscowosci Hol-
lingstedt. W okresie $redniowiecza istniata tutaj przystan
rzeczna nad rzekg Treene, doptywem rzeki Eider majacej
swoje ujscie w Morzu Pétnocnym. Ten szlak rzeczny z krét-
kim odcinkiem ladowym pomig¢dzy Hollingstedt a Schle-
swigiem stanowit w okresie Sredniowiecza najkrétszg dro-
ge z Morza PéInocnego na Battyk. W trakcie badan osiedla
nadrzecznego znaleziono tutaj klamry szkutnicze, wérod
ktérych najstarsze pochodzity z poczatkéw XII wieku. Za-
obserwowano, ze od trzeciego i czwartego ¢wieréwiecza
XII w. grzbiety klamer s coraz silniej rozkuwane, tak ze
ich dtugos¢ stopniowo zwigksza sie (Siegloff 2007). Formy
te, okreslane jako typ B, sa uzytkowane az do okoto poto-
wy XIII wieku, jednak rejestrowane sg juz powszechnie nie
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tylko na Morzu Pétnocnym, ale réwniez coraz cze¢$ciej nad
Battykiem (Vlierman 1996a, s. 37).

Omawiane klamry juz w XII wieku uzywane byty nad
Baltykiem nie tylko do uszczelniania duzych statkéw mor-
skich. Koga z Kolding przy swoim maksymalnym zatado-
waniu zanurzala si¢ na gteboko$¢ 2 metréw. W przypadku
braku nabrzeza, do ktérego mégtby przybic tak gteboko za-
nurzony statek, potrzeba bylo matych jednostek o niewiel-
kim zanurzeniu, przy pomocy ktérych mozna byto zata-
dowac lub roztadowa¢ taka jednostke. Rozwoj transportu
towaréw masowych powodowat réwniez konieczno$¢ bu-
dowy jednostek promowych, ulatwiajacych przewozenie
wozow lub towaréw przez przeszkody wodne.

Wsréd najstarszych wrakéw tego typu jednostek
uszczelnianych technika klamrowa sa zabytki pochodza-
ce z XII wieku z terenéw wschodnich wybrzezy Pétwyspu
Jutlandzkiego, a z ktérych jeden réwniez zostal odkryty
w rejonie Schleswigu. Mowa tu o wraku okreslanym w li-
teraturze jako Haithabu 4.

Z wraku tego wydobyto tylko cze$¢ elementéw kon-
strukeyjnych, ale mozliwe bylo wykonanie rekonstrukeji
wygladu calej jednostki (il. 149). Byt to ptaskodenny, szeroki
i niski pojazd o dtugosci 15 m 1 szerokosci 2,7 m. W rzucie
poziomym — ksztaltu prostokatnego z lekko wygietymi na
zewnatrz $rodkowymi partiami kadtuba. Dno statku bylto
w obu koncach znacznie podniesione i siegato, do wysokosci
gornego pasa burtowego. Na tej wysokosci zamykata je belka
poprzeczna, wigzaca zarazem obie burty (Nakoinz 2005).
Rozwigzanie takie umozliwiato fatwiejsze dobijanie do brze-
gu oraz wygodny roztadunek i zatadunek wozéw lub towa-
réw. Okres wykonania okreslony zostat na podstawie badan
dendrochronologicznych na lata po lub okoto 1184 roku.

Podobny, jedynie mniejszy wrak, o wymiarach 7 m x 2
m x 0,5 m, odkryto w rejonie Egernsund w Danii (il. 150).
Datowanie dendrochrochronologiczne przeprowadzono
na podstawie tylko trzech prob, okreslajac wiek wraku na
lata po 1121, wigc analiza wigkszej ilosci prob moze jeszcze
ten wynik zmieni¢. Dno jednostki uszczelniane byto tech-
nika klamrowa, ale same klamry skorodowaty w wodzie
morskiej i nie ma mozliwosci okreslenia ich typu (Crum-

lin-Pedersen, 1997, s. 300-303).
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II. 150. Rysunek rekonstrukeyjny promu z

Kolejny wrak moze stanowi¢ $wiadectwo rozpowszech-
niania si¢ tego typu pojazdéw na wody $rédladowe. Mowa
o jednostce znalezionej niedawno na $rédladziu, w jeziorze
Arendsee w Starej Marchii, znajdujgcym si¢ okoto 20 km
od srodkowego biegu taby. Jednostka ta mierzy okoto
12,3 m dtugoscii 2,3 m szerokosci, wiek za$ zostat okreslo-
ny na lata po 1265 r. (Belasus 2009).

Zwr6oémy uwage, ze wraki te swoim wygladem przypo-
minajg XVIII-XX-wieczne galary i jednostki do przewozu
promowego rejestrowane jeszcze w XX wieku nad $rodko-
wa Wista. Proces budowy takiego wlasnie promu z Basoni
postuzyt do ilustracji etapéw budowy jednostek o ptaskim
dnie w rozdziale IV. 1 (il. 24).

Niestety, poza rejonem poludniowej czesci Potwyspu
Jutlandzkiego nie dysponujemy wigkszymi opracowaniami
archeologicznymi na temat klamer szkutniczych z innych
os$rodkéw nadbattyckich. Szczegélnie dotkliwy jest fakt
braku informacji na ten temat z Lubeki, ktérej mieszkancy
odegrali tak wazng rol¢ w handlu baltyckim w XII i XIII
wieku. Z o$rodkéw nadmorskich z poludniowo-zachod-
niego Battyku ukazaty si¢ tylko krétkie informacje o frag-
mentach elementéw szkutniczych z XIII wieku odkrytych
w Niemczech, przede wszystkim w Greifswaldzie (Bleile,
1996, 1998).

Egernsund (wg O. Crumlin-Pedersena 1997)

Natomiast niezwykle istotne z punktu widzenia naszej
wiedzy na temat rozpowszechniania si¢ techniki klamro-
wej na Battyku jest opracowanie na temat klamer szkut-
niczych odkrytych w Nowogrodzie Wielkim (Dubrowin
1997). W trakcie badan prowadzonych w latach 50. ubie-
glego wieku po raz pierwszy natrafiono tutaj na fragmen-
ty klepek z jednostek uszczelnianych technika klamrowa
(Kotezin 1969, s. 58). W sumie do poczatku lat 90. ubiegte-
go wieku znaleziono ponad 20 fragmentéw klepek uszczel-
nianych tg technikg i ponad 1100 pojedynczych klamer.
Rosyjski badacz G.E. Dubrowin, ktéry opracowat te znale-
ziska, podzielit klamry na dwa typy: 1 —klamry taSmowate
i 2 — klamry elipsowate (il. 151). Typ pierwszy pojawia si¢
wedtug Dubrowina na poczatku XII wieku, ale najstarszy
fragment poszycia z klamrami tego typu datowany jest na
lata 1177-1197. Klamry drugiego typu upowszechniaja si¢
w drugiej potowie XIII wieku. Najwigksza ilo$¢ znalezisk
tego typu datowana jest na wiek XIV, natomiast najwigk-
sza ilo§¢ fragmentéw klepek z tymi klamrami pochodzi
z lat 1370-1380. Na poczatku XV wieku w Nowogrodzie
liczba klamer eliptycznych nagle zmniejsza si¢.

Badacze rosyjscy zajmujacy si¢ klamrami z Nowogro-
du wskazuja na dziatalno$¢ kupcéw hanzeatyckich jako
przyczyneg pojawienia si¢ nowych technologii szkutni-
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czych w okolicach Nowogrodu. Do XII w. handel na szlaku
prowadzacym z Morza Pétnocnego przez Battyk na Rus
miat niewielkie znaczenie w gospodarce europejskiej. Od
potowy XII w. handel baltycki, zdominowany przez kup-
cow z Gotlandii i czgSciowo przez kupcoéw ruskich z No-
wogrodu, opieral si¢ na wymianie towarowej miedzy No-
wogrodem i Rusig a Europg Zachodnig. Z Rusi wywozono
glownie futra i wosk, a importowano zachodu sukno i sol.
Od 1161 r. kupcy niemieccy zaczeli si¢ osiedla¢ na Gotlan-
dii, bedacej najwazniejszg stacja posrednia na drodze do
Nowogrodu. W latach osiemdziesigtych XII w. uzyskali juz
pierwsze przywileje w Nowogrodzie. Nastepnie zas, docie-
rajac do Potocka, Witebska i Smolenska, prébowali rozwija¢
swoje wptywy na polozone w glebi ladu kraje ruskie.

Dyskusyjng sprawa pozostaje kwestia poczatkéw stoso-
wania tej techniki w pétnocno-zachodniej Rosji, poniewaz
uznajac w petni wyniki studiéw Dubrowina, nalezatoby
przesuna¢ moment budowy jednostek uszczelnianych tech-
nika klamrowa na Baltyku z 1150 roku (wrak z Kollerup)
o kilkadziesigt lat wstecz.

Klamry odkryte w Nowogrodzie zwiazane sa ze szkut-
nictwem $rédladowym. Nowogrod Wielki, bedacy kluczo-
wym portem czterech drég wodnych, nie byt jednak do-
stepny dla statkéw morskich. Te zmuszone byty do przeta-
dowywania swoich towaréw w Starej Eadodze na mniejsze
statki ruskie, przewozace fadunki tranzytem do miejsca
przeznaczenia, w tym w gore rzeki Wotchow do Nowo-
grodu. Powodowato to, ze w rejonie tym powstato szereg
miejscowych form korabniczych. W Zrédtach pisanych wy-
stepuja one od XI w. pod najstarszymi okresleniami korab
itadia, pdzniej nabojnaja tadia i nasad, strug, uchan, porom
i povosok (Sorokin 2009, s. 195). Niestety, do tej pory nie
znaleziono wraku takiej jednostki. Jedynie bogate mate-
riaty archeologiczne w postaci szeregu pojedynczych ele-
mentéw wtornie wykorzystywanych do moszczenia grun-
tu pozwolily badaczom rosyjskim na proby rekonstrukeji
wygladu jednostki typu fadia z XIII/XIV wieku (Dubro-

Tun 1 Tun 2

II. 151. Typy klamer odkrytych w Nowogrodzie
(wg G. Dubrowina 1997)

163

win 2007). Jednostka ta uszczelniona technikg klamrowg
ma kadlub wykonany catkowicie z klepek mocowanych na
styk i usztywnionych wregami i dennikami. Zwracajg uwa-
ge zakonczenia kadtuba wykonane w formie stew (il. 152).

Takze w XIII wieku klamry pojawiaja si¢ na terenie
Estonii. Odkrycia ich to znaleziska luzne, pochodzace
z wigkszych rzek (Miss 2000), jak réwniez te zwiazane
z odkryciem statkoéw typu koga (Méss 1992).

Przedstawione dotychczas zrédta wskazujg na transfer
technologii szkutniczej w postaci budowy nowych statkow
morskich oraz jednostek pomocniczych uszczelnianych
technika klamrowa, ktéry nastgpowal na Battyku w dru-
giej potowie XII wieku. Ta nowa technika rozpowszech-
niana byla przez 6wezesny najwigkszy os$rodek portowy
w Schleswigu za posrednictwem kupcdéw zajmujacych sie
handlem dalekosieznym.

W rejonie tym, znajdujgcym si¢ pograniczu Skandy-
nawii, Fryzji, panstw niemieckich i plemion stowianskich,
nastepowala wymiana do§wiadczen w zakresie budowy
duzych statkéw morskich, co doprowadzito do powstania
kogi. Od drugiej potowy XII wieku wraz z kupcami prowa-
dzacymi handel dalekosiezny technika ta upowszechniata
sie w osrodkach hanzeatyckich nad Battykiem. Swiadec-
twem tego sg kolejne typy klamer szkutniczych odkrywane
w nadbaltyckich osrodkach miejskich zwigzanych z Hanza
oraz we wrakach statkéw, ktore uprawialy zegluge pomie-
dzy tymi o§rodkami. Na obszarach tych klamry sg zazwy-
czaj okreslane w jezyku srodkowo-niderlandzkim i srodko-
wo-dolno-niemieckim jako sintel (Vlierman 1996a, s. 45).

W pierwszej polowie XIII wieku na terenach tych po-
wszechnie stosowany jest typ C, ktéry w 3. ¢wierci XIII
wieku jest zastgpowany przez typ D. Dopiero pod koniec
XIV w. powstata klamra typu E, ktérej wyréb wyma-
gal doswiadczenia, co spowodowato duza réznorodnosé
w dlugosci grzbietu klamry. Na podstawie znalezisk moz-
na stwierdzi¢, ze typ F zostal wykonany najwcze$niej ok.
1450-1460 r. Jednak od drugiej potowy XV wieku technika

I1. 152. Rekonstrukeja wygladu jednostki typu fadia
z XIII/XIV wieku (wg G. Dubrowina 2007)
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II. 153.Rysunek dokumentacyjny wraka odkrytego w rzece Niemen, w Merkine (rys. M. Celarek)

klamrowa powoli wychodzi z uzycia. Ostatnia wigksza jed-
nostka uszczelniana klamrami to odkryty w Holandii wrak
statku typu waterschip, zbudowanego okoto 1547 roku,
w ktérym wykorzystano jeszcze klamry typu F o dlugosci
87 mm (Vlierman 1996a, s. 40). Po tej dacie technika ta do
budowy wiekszych statkéw w Holandii nie jest juz stoso-
wana. Wyraz oraz znaczenie terminu sintel w kontekscie
budowy statkéw zaczyna szybko zanikaé i nie wystepuje we
wspdtezesnym jezyku niderlandzkim ani niemieckim. Nie
znajdziemy go réwniez w podrecznikach dotyczacych bu-
downictwa okretowego wydawanych w XVII wieku. Za to
w lokalnym szkutnictwie nad dolnym Renem i Mozela typ
E byl stosowany do XIX/XX wieku (Vlierman 19964, s. 40).

W innych czgsciach Europy niewykluczone, ze w izolo-
wanych osrodkach budownictwa okrgtowego technika, ta
byta sporadycznie uzywana w kolejnych wiekach. Najwie-
cej informacji o technice klamrowej dostarczyty badania
wspblczesnego szkutnictwa rzecznego. Wyniki ich wska-
zujg, ze na péinoc i zachéd od Alp technika ta byta stoso-
wana przy wyrobie lokalnych jednostek w XIX/XX wieku
(Arnold 1977, 296-297 i 1992, 87-94). Bardzo popularne
bylo stosowanie tej metody w ostatnich dwéch wiekach na
Dunaju (Schaefer 1997). Technika klamrowa przetrwata
w szkutnictwie §rédladowym w Estonii jeszcze w XX wieku
(Miss 2000, s. 56) i Rosji (Dubrowin 1997, Sorokin 2009).

Nowozytny wrak uszczelniany techniky klamrowsa
zostal niedawno odkryty réwniez w rzece Niemen (Szul-
ta 2001). Byty to pozostatosci dna o dtugosci 7,7 m 1 sze-
rokosci 2,21 m, z ktérego zachowato si¢ siedem klepek
dna i cztery wregi, o zaostrzonym ksztalcie z jednej stro-
ny (il. 153). W tej czesci znajdowato sie réwniez jarzmo
masztu przybite gwozdziami do drugiego zachowanego
dennika. Wrak byl uszczelniany technika klamrowa,
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ale uszczelke w tym przypadku montowano od wnetrza,
przykrywaty ja listwy dociskane klamrg w typie A o wy-
miarach: szerokos§¢ grzbietu 8-10 mm, odlegtos¢ miedzy
ramionami 27-32 mm, grubo$¢ 2-3 mm (il. 154). W oto-
czeniu wraku nie znaleziono zadnych przedmiotéw umoz-
liwiajacych ustalenie jego chronologii. Wiek wraku zostat
ustalony na podstawie pomiaru dwéch préb metoda radio-
weglowa na okres nowozytny 1490-1960 AD'. Niezwykte
w tej jednostce byto miejsce uszczelnienia, znajdujace sie w
wewngetrznej powierzchni dna, co §wiadezy o tym, ze naj-
pierw wykonano uszczelnienie, a dopiero potem przymo-
cowano denniki. Zaletg takiego postepowania byto to, ze
materiat doszczelniajacy nie byt narazony na tarcie o dno,
ale nie byto mozliwo$ci wymiany mchu podczas remontu.
Niewykluczone, ze statek ten stuzyl do podrézy w jedna
strong, a po doptyni¢ciu do miejsca przeznaczenia i roz-
montowaniu jednostki drewno byto sprzedawane.
Technika klamrowa pojawia si¢ na Niemnie w XIII wieku
wraz z wspomnianymi w zrédtach krzyzackich promami
(Wigand 1842, s. 183). W okresie nowozytnym dalej jest
stosowana do uszczelniania niemenskich statkéw okresla-
nych jako wiciny, o czym $wiadczg zachowane wydatki na
ich budowe (Litwin 1997, s. 276). Wrak z Merkine wydaje
si¢ ilustrowa¢ schylek stosowania tej techniki w prowizo-
rycznie wykonywanych jednostkach rzecznych.
Zazwyczaj klamry stosowane w okresie nowozytnym
to typy AiB, ale o wigkszej grubosci. Karel Vlierman uwa-

L Wyniki dwéch préb przyniosty ten sam wynik 260+35 BP
(MKL-2161217). Wezeéniejsze pomiary “C z tego wraku wyko-
nane w Wilnie przyniosty po kalibracji sensacyjny wynik 1040-
1280 AD (Vs-1520).
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II. 154. Klamry z wraka w Merkine (rys. L. Romanowska)

zal, ze obecnos¢ takich wilasnie form moze by¢ §wiadec-
twem tego, ze od okoto 1200 roku klamry te w niektérych
regionach nie zmienity swojego ksztattu (Vlierman 1996a,
s. 33). Wydaje si¢ jednak, ze po XVI wieku, co pokazuja
materiaty z Rosji, Litwy czy Polski, mamy raczej z tenden-
cja do upraszczania tych form, zaprzestania rozkuwania
grzbietéw ze wzgledu na wykonywanie ich w lokalnych
wiejskich warsztatach kowalskich.

W $wietle istniejacych zrodet archeologicznych rozpo-
wszechnienie techniki klamrowej w Europie niekoniecz-
nie wigzalo si¢ z upowszechnianiem znajomosci budowy
jednostek o ptaskim dnie. Przeciwko wigzaniu tych dwoch
proceséw $wiadczy grupa znalezisk z pdtnocno-zachod-
niej Rosji. Chodzi tutaj o odkryte w Starej Eadodze, No-

wogrodzie i Pskowie elementy ptaskodennych jednostek,
takich jak fragmenty klepek, dennikéw, wregéw, belek
przejsciowych i stew, znajdywanych zazwyczaj jako wtér-
nie wykorzystany material do moszczenia domostw i po-
dworek. Najbardziej intrygujace jest znalezisko z lewego
brzegu rzeki Ladojka w Starej Eadodze, w postaci dennego
fragmentu jednostki datowanej na X wiek, z belkg przej-
Sciowg w ksztattce litery L, o dtugosci przekraczajacej 14
metréw (Petrenko 1977). Do uszczelniania klepek uzyto
tutaj innego wariantu metody klamrowej, w ktorej listwa
dociskajaca mech jest przymocowana za pomoca niewiel-
kich drewnianych klinikéw wbijanych ukosnie w krawedz
klepki (il. 155). Badacze rosyjscy interpretuja omawiane
znaleziska jako przyktad lokalnie rozwijanej tradycji sie-
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IL. 155. Techniki uszczelniania odnotowane w trakcie badan archeologicznych w pin.-zach. Rosji: 1 —uszczelka przytrzymywana
drewnianymi klinikami Nowogréd Wielki X w., 2 — uszczelka przytrzymywana klamrami i tykiem Nowogréd XI-XIV
(wg P. Sorokina 2009)

165



VI POCZATKI I ROZPOWSZECHNIENIE TECHNIKI KLAMROWE]

gajacej wezesnego Sredniowiecza. Wskazuja réwniez na
rozpowszechnienie terminu ,,prom” popularnego w wielu
jezykach stowianskich, przejetego przez kupcéw hanze-
atyckich i uzywanego w Europie zachodniej do okreslania
jednostek o ptaskim dnie (Sorokin 2009).

Na budowanie jednostek o ptaskim dnie przed XII wie-
kiem nad Battykiem moze réwniez wskazywa¢ dennik jed-
nostki o zachowanej dtugosci 73 cm, odkryty podczas prac
wykopaliskowych w Haithabu/Hedeby, ktérego datowa-
nie na podstawie sekwencji stratygraficznej okreslono na
IX wiek (Ellmers, 1972, Nr 51¢; Crumlin-Pedersen 1997,
s. 117-118).

Zwrdéémy uwage, ze wszystkie te znaleziska datowane
na IX-XI wiek pochodzg z badan starszych, prowadzonych
od lat 40. do 70. ubiegtego wieku i nie wiadomo, na ile
ich wiek zostal potwierdzony metodami datowania bez-
wzglednego. Ponadto w jednym przypadku (Sorokin 2009,
s. 191) okreslono czas uzytkowania pojazdu rzecznego na
120 lat, co wydaje si¢ okresem zbyt dtugim.

Wiecej znalezisk ilustrujacych podobng jak w Starej
tadodze metodg uszczelniania znamy z Holandii. Stwier-
dzono jg w jednostkach rzecznych z Deventer, zbudowa-
nych w X wieku (Vlierman 1996b). Taka sama metodg
uszczelniania zaobserwowano w plaskodennym statku
Rotterdam 2, datowanym na lata pomiedzy 1261 a 1277
(van Holk 2001).

Technika ta réwniez byla stosowana nad Battykiem
w XIV wieku. Rozpoznano jg w jednym z wrakéw uzytych
jako podstawy fundamentu watu chroniagcego zamek w Fal-
sterbo w Skanii. Sze$¢ jednostek o dtugosci od 14,10 do 18
metréw odkryto w trakcie badan archeologicznych prowa-

dzonych w pierwszej polowie ubiegltego wieku (Blomqvist
1950), ale tylko jedng —wrak Falsterbo VI, wydobyto, roze-
brano i zabezpieczono w muzeum w Lund (Ossowski inni,
2003).

Plaskodenny, dgbowy kadtub mierzy 18 metréw dtugo-
$cii4, 8 metréw szerokosci (il. 156). Dno statku tworzy 10
masywnych klepek poszycia, taczonych na styk. Ani listwy,
ani uszczelki z mchu nie zachowaly si¢ po rozebraniu calej
konstrukeji, ale obecno$é samego mchu mozna zauwazyé
jeszcze w postaci uszezelek w peknieciach klepek tworza-
cych burty. W sfazowanych krawedziach klepek tworza-
cych szew zaobserwowano obecno$¢ drewnianych klindéw
przybitych co 8 = 12 em, stuzacych do podtrzymywania
uszezelki.

Dno wzmacniato 28 ptaskich i szerokich dennikéw,
mocowanych do klepek sosnowymi kotkami o $rednicy
3 c¢m. Przejscie dna w burte tworzyly wyztobione belki,
wprzekroju poprzecznym w ksztalcie litery ,L”. Zacio-
sy na najwyzszym zachowanym kolanku wskazuja, ze
pierwotnie burte tworzyty dwa pasy poszycia mocowane
na zakladke, przymocowane gwozdziami i uszczelnione
mchem. Zaostrzony dziéb promu zakonczony byl stewa,
wykonang z jednego kawatka debiny i zaopatrzong we
wpusty dla klepek burtowych.

Plasko Scigta rufe zamyka poziomo ulozony debowy
kloc, tworzacy rodzaj pawezy, ktérego podstawe przymo-
cowano mocnymi kotkami do desek dennych. Obliczenia
no$nosci promu Falsterbo VI wskazuja, ze mogt zabieraé
od 22 do 44,4 t tadunku.

Wykonane analizy dendrochronologiczne wskazu-
ja, ze drewno uzyte do budowy promu pochodzi z drzew

T

1. 156. Prom z Falsterbo VI (rys. M. Nilsson, H. Alopeus)
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I1. 157. Prom z Falsterbo V (rys. N. Tidmark, N. Lindahl)

$cietych po 1344 roku, najprawdopodobniej pod koniec lat
czterdziestych XIV w. Przeprowadzone badania pokazaly,
ze debina uzyta do wykonania dtugich klepek poszycia
zostata pozyskana w okolicach Gdanska, natomiast wigk-
sz0§¢ elementéw usztywniajacych wykonano z surowca
pochodzacego z innego miejsca. Swiadczy to o tym, ze
prom Falsterbo VI wykonano zapewne na miejscu z roz-
norodnego budulca, transportowanego dla potrzeb budo-
wanych tu jednostek ptywajacych. Wrak ten jest natomiast
najstarszym w chwili obecnej przyktadem eksportu drew-
na z terenu Pomorza Gdanskiego.

Inny prom z Falsterbo, numer V, znamy tylko z rysunku
wykonanego na stanowisku w trakcie wykopalisk (il. 157).
Dokumentacja ta wskazuje, ze ksztattem i konstrukeja byt
on podobny do opisanego promu nr V1. Dtugo$¢ jednostki
wynosila 15,2 m. Prom mial ptasko Scieta rufe zakonczona
paweza, natomiast w partiach dziobowych burty zbiegaly
sig, tworzac mocny tepy dziob. Pawez rufowa byta wzmoc-
niona dwoma kolankami przymocowanymi do dna. Pod-
stawowga cecha r6zniaca go od jednostki nr VI jest monto-
wanie klepek poszycia burt metoda na styk. Niestety, nic
nie wiadomo na temat szczeg6low dotyczacych sposobu
uszczelniania poszycia.
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W XIV wieku przy pétwyspie Falsterbo, mimo ze od-
bywaty si¢ tam stynne targi skanskie, nie zbudowano zad-
nych urzadzen portowych. Znacznie zanurzone kogi han-
zeatyckie nie mogty wiec doptywac bezposrednio na ptaska
i piaszczysta w tym rejonie plaze, lecz musiaty kotwiczyc
w pewnej odlegtosci od brzegu, dlatego tez roztadunek
przywozonej soli lub innych towaréw oraz zatadunek sledzi
w beczkach dokonywany byt przy pomocy ptaskodennych
proméw/lichtug.

Oméwione wyzej znaleziska pokazuja, ze od X wieku
réwnolegle z technikg klamrowa do$¢ powszechne réw-
niez bylo wykorzystywanie do uszczelniania d¢bowych
klinikéw. Dotychczasowe odkrycia wskazuja, ze rozwiaza-
nie to bylo stosowane wyltgcznie w jednostkach srodlado-
wych lub jednostkach pomocniczych obstugujacych statki
morskie. Stosowano je w X wieku nie tylko na wybrzezach
Morza Péinocnego, ale réwniez w péinocno-zachodniej
Rosji na szlaku handlowym zwanym ,droga Waregéw do
Grekow”. Niestety, brak jest znalezisk, ktére w sposob
szczegbtowy ilustrowatyby wyglad tego typu jednostek,
budowanych zapewne metoda plaskiego dna, uzywanych
w Rusi nad rzeka Wotchow w okresie wezesnego $rednio-
wiecza.
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Postep cywilizacyjny ma charakter calosciowy, dlate-
go tez na proces zmian w dawnej zegludze i szkutnictwie
trzeba spojrzec szerzej, poprzez pryzmat przemian w roz-
woju spoteczno-gospodarczym poszczegdlnych rejondw.
W przypadku szkutnictwa zmiany sg uwarunkowane
przede wszystkim rodzajem potrzeb w zakresie transportu
rzecznego i wynikajacej z nich organizacji zeglugi rzeczne;.

W dotychczasowych publikacjach poswigconych daw-
nym statkom zeglugi $rodladowej za najstarsze pojazdy
z terenu Polski uznawano fodzie jednopienne i tratwy, kté-
re miaty stopniowo ewoluowaé w kierunku wigkszych to-
dzi i statkéw. Ostatnie badania pozostalosci wrakéw stat-
kéw rzecznych pokazuja, ze przemiany przebiegaty raczej
w sposob skokowy, miaty charakter bardziej zréznicowany
niz prosty ewolucyjny rozwdj. Mozliwos$¢ precyzyjnego
okreslenia wieku i miejsca budowy zabytkéw szkutnictwa
sredniowiecznego pozwala obecnie na przedstawienie ich
w powigzaniu z ogélniejszymi przeobrazeniami, jakie na-
stepowatly w rejonie Morza Baltyckiego. Zmiany gospodar-
cze 1 polityczne warunkowaty przemiany w dawnej zeglu-
dze, to zas widoczne jest w typach i rodzajach uzytkowa-
nych todzi i statkow.

Potozenie Polski zaréwno poza limesem rzymskim,
jak i karolinskim oraz zwigzany z tym brak zakorzenienia
w starszym dziedzictwie cywilizacyjnym powodowal, ze
z op6znieniem docieraly tutaj zdobycze cywilizacyjne an-
tyku i krajéow zachodnich. Dlatego tez z terenu Polski nie
dysponujemy jak dotychczas znaleziskami archeologiczny-
mi konstrukeji szkutniczych budowanych metoda ptaskiego
dna, pochodzacych sprzed XIII w.

Jedynymi rodzajami pojazdéw rzecznych uzywanych
we wezesnym $redniowieczu byty licznie odnotowywane
fodzie jednopienne oraz fodzie klepkowe.

Wsrédd znanych z terenu Polski dlubanek jest sporo eg-
zemplarzy czéten taczonych w pary i uzywanych jako pro-
my lub proste pojazdy sptawowe, poczawszy od srodkowych
okreséw epoki brazu az po czasy nowozytne. Obfitos¢ do-
skonatego surowca powodowata, ze mozliwe byto wykony-
wanie nie tylko matych fodzi, ale réwniez jednostek, ktére
mogly osigga¢ ponad 15 metréw dtugosci. Wymiary ich
wskazuja, ze wykorzystywano je do przewozu fadunkow
o znacznej wielkosci, cigzarze wynoszacym ponad 3 tony
lub do dziatan militarnych.
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Sporzadzanie fodzi jednopiennych nalezy do zaje¢ mato
wyspecjalizowanych, a wigksza czes¢ pracy moze wykonaé
przyszty wlasciciel, jesli tylko posiada zestaw zwyktych na-
rzedzi ciesielskich. Inaczej wygladata sprawa wykonywania
dtubanek o wigkszych rozmiarach, wymagajacych pracy
i uzytkowania przez grupe ludzi. Stad nieprzypadkowa
jest zbiezno§¢ w czasie odkry¢ czdten o dtugosci ponad 10
metréw, uzywanych do transportu towaréw, z momentem
uformowania si¢ pierwszego panstwa dynastii Piastow w X
wieku. Biorgc pod uwage istniejaca wowcezas zwierzchnosé
ksigzeca nad wszystkimi ciekami wodnymi oraz brak ma-
sowej wymiany handlowej, wytwarzanie i uzytkowanie
duzych czéten w tym okresie zapewne jest zwigzane z po-
winno$ciami lub stuzebno$ciami wobec osoby panujacej
lub jej przedstawicieli.

W dotychczasowej literaturze dotyczacej dawnego
szkutnictwa wigksze zainteresowanie todziami jedno-
piennymi wynika z do$¢ rozpowszechnionego pogladu,
ze formy te stanowily prototyp fodzi klepkowych. Nawet
w ostatniej monografii na temat szkutnictwa S$rednio-
wiecznego u ujscia Odry weigz znajdujemy echa dawniej-
szych ewolucjonistycznych rozwazan na temat przemian
form fodzi i statkéw Sredniowiecznych (Indruszewski
2004, s. 210-213).

Redukeja wyztobionego kadtuba miata doprowadzi¢ do
stworzenia z niego szerokiej deski stgpkowej z przybitymi
klepkami lub do stworzenia fodzi bezstepkowej z reliktami
potokraglego w przekroju czéina. Zabytki dawnego szkut-
nictwa z rejonu ujscia Odry, a szczegdlnie odkryta w 1962
roku na podgrodziu w Szczecinie najstarsza dotychczas
w Polsce t6dz klepkowa miala, zdaniem niektérych bada-
czy, wskazywaé na podobny kierunek przemian (Rulewicz
1996, Filipowiak 1988). Kolejne odkrycia i badania pozo-
stato$ci szkutniczych w postaci wyztobionych, ,,dtubanko-
wych” stepek z terenu Zalewu Odrzanskiego powigkszaja
ilos¢ zabytkéw mogacych ilustrowaé taki proces ksztal-
towania si¢ najstarszych stowianskich todzi klepkowych
w tym rejonie (Filipowiak 2000).

Przyjecie ewolucjonistycznego modelu rozwoju todzi
u Stowian §wiadczyloby o izolacji rejonu, w ktérym proces
ten miat miejsce. Rozwdj nastepowatby na gruncie groma-
dzenia do§wiadczen z uzytkowania wlasnych rozwigzan,
brak bowiem kontaktéw z sasiadami uniemozliwiatby



VIL

PRZEMIANY W SZKUTNICTWIE RZECZNYM W POLSCE

I1.158. Przekréj poprzeczny todzi z Nydam z IV w. n.e. (u gory)
iobrys dwoch wregdw z okresu rzymskiego odkrytych w Zatoce Puckiej (na dole)

przyjecie doswiadczen i technologii od sgsiadéw. Obraz
takiego zamknigtego spoteczenstwa nie pasuje do naszej
wiedzy o spolecznosciach zamieszkujacych pobrzeze Bal-
tyku w okresie wezesnego $redniowiecza, gdzie duzg role
odgrywata wymiana nastepujaca droga morska. Wielowie-
kowe sasiedztwo musiato wywrze¢ pewien wplyw réwniez
na umiejetno$¢ sporzadzania fodzi i statkéw. Dlatego bliz-
sza rzeczywisto$ci wydaje si¢ opinia, ze pierwsze do§wiad-
czenia Stowian w zakresie wytwoérczosci szkutniczej to naj-
pewniej wynik bliskich kontaktéw ze §wiatem skandynaw-
skim, a jej dalszy rozwdj byt spowodowany wzrostem roli
zywiotu stowianskiego w handlu battyckim najp6zniej od
drugiej polowy IX wieku (Losinski 1997, s. 79, Leciejewicz
2000, s. 159).

Sadzi¢ tak nalezy tym bardziej, ze wspomniane zabytki
szczecinsko-wolinskie, majgce ilustrowa¢ formy posrednie
pomiedzy prostymi dtubankami a fodziami klepkowymi,
byly jednostkami niewielkimi, przeznaczonymi do opero-
wania w rozlewiskach Odry i Dziwny, stuzacymi zapewne
do rybotéwstwa lub zZeglugi lokalnej. Jedyna mozliwosé
wykorzystania ich w zegludze morskiej mozna bra¢ pod
uwage tylko w kontekscie wykorzystania ich jako todzi po-
mocniczych przy wiekszych statkach.

Znaleziskami, ktére wnoszg wiele nowego do dyskusji
na temat najstarszych jednostek klepkowych nad potu-
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dniowym Battykiem, sa obiekty odkryte luzno w trakcie
badan portu wczesno$redniowiecznego w Pucku przez
Wiestawa Stepnia (Stepien 1986, s. 82-83). Sa to dwa debo-
we krzywulce o zniszczonej, przetartej krawedzi zewnetrz-
nej, o przekroju kroplowym z ostrag krawedzia, na ktorej
widoczne sg §lady po otworach (il. 158). Te elementy to
zapewne fragmenty usztywnienia poprzecznego laczone
z poszyciem todzi technika przewigzowa. Technika ta byta
charakterystyczna dla szkutnictwa skandynawskiego od
III wieku przed nasza era i stopniowo ulegta zanikowi na
przetomie VIII/IX wieku naszej ery (Litwin 2001, s. 189).
Wykonane datowania metoda radioweglowa wskazuja, ze
nalezy je taczy¢ z okresem wptywéw rzymskich i wedré-
wek ludéw: wiek BP 1860+120 (Gd-10739) i 1390+40 BP
(Gd-12046).

Odkrycia te §wiadcza zatem o uzytkowaniu w ostat-
nich wiekach starozytno$ci na potudniowym Battyku
jednostek wykonywanych technika podobna do wrakéw
z Nydam, co zmusza nas do przesunigcia czasu pojawie-
nia si¢ pierwszych todzi klepkowych do okresu wptywoéw
rzymskich i taczenia ich z obecnoscia plemion german-
skich nad Zatokg Pucka.

O tym, ze umiejetno$¢ budowy todzi klepkowych na
obszarach potudniowego Battyku mogta by¢ wynikiem na-
sladownictwa, kopiowania czy transferu technologii, moga
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$wiadczy¢ rozwigzania konstrukeyjne stwierdzone w in-
nym wraku fodzi klepkowej odkrytym w Zatoce Puckiej.
Chodzi tu o wrak nr 2, odkryty w trakcie badan wezesno-
$redniowiecznego portu, wydobyty w 2005 roku, obecnie
znajdujacy si¢ w konserwacji (Pomian, Litwin 2009).

Jednostka ta, wykonana okoto 100 lat pézniej niz t6dz
szczecinska, stanowi konstrukcje bardziej rozwiniegta. Byta
to 16dz o znacznych rozmiarach, mierzyta okoto 18 metréow
dtugosci, co pozwala ja uznac za najwiekszy pojazd z weze-
snego $redniowiecza odkryty do tej pory w Polsce. Wydtu-
zony, waski i niski kadtub, bez wyodrebnionej przestrzeni
na ewentualny fadunek, napedzany byt zaglem i wiostami.
Uszczelnienie paséw poszycia sierScia zwierzeca, zastoso-
wanie gniazda masztowego w postaci dlugiej nadstepki
naktadanej na denniki, system usztywnien poprzecznych
w postaci tawki lub poprzecznej belki usytuowanej bez-
posrednio nad dennikiem (tzw. system biti) — to cechy,
jakie odnajdziemy w todziach i statkach skandynawskich.
Proporcje i ksztatt wskazuja na duze podobienstwo do
dtugich bojowych todzi z X i XI wieku odkrytych w Ladby
(Serensen 2001) czy Skuldelev 5 (Crumlin-Pedersen 2002,
s. 245-278).

Pomiedzy wrakiem Puck 2 a jednostkami skandynaw-
skimi widoczne sa réwniez réznice, przede wszystkim w za-
stosowaniu drewnianych kotkéw zamiast zelaznych nitow
do taczenia paséw poszycia. Analizy dendrochronologiczne
wskazuja, ze t6dZ wykonano w latach 972-986, a drewno na
poszycie pochodzi z Pomorza. Byta to wigc jednostka miej-
scowa, cho¢ do zmontowania kadtuba wykorzystano dwie
starsze klepki wykonane z drewna $cigtego na terenie dzi-
siejszej Danii (Pomian, Litwin 2009, s. 427). Mimo ze do
czasu zakonczenia konserwacji dysponujemy tylko wstep-
nymi informacjami na temat tej fodzi, mozna ja uznac za typ
jednostki zapozyczonej z terenéw Skandynawii.

Na pewno znalezisko to stanowi archeologiczne $wia-
dectwo zwigkszonej aktywnosci i proby odgrywania po-
wazniejszej roli przez panstwo piastowskie nad Battykiem.
Rejon portu puckiego wraz z catym Pomorzem Wschod-
nim, najp6zniej od schytku lat 60. X wieku zostat podpo-
rzadkowany przez panstwo Polan (Sliwiniski 2009). Jednym
ze $wiadectw morskiej polityki Piastow tego okresu sa soju-
sze z panstwami skandynawskimi, czego efektem byto m.in.
poslubienie okoto 983 roku przez Eryka Zwycigskiego corki
Mieszka I Swigtostawy.

Do dziatan militarnych, kontroli zeglugi czy do szyb-
kiego przewozu przedstawicieli elity panujacej potrzebne
byty odpowiednie pojazdy. Rol¢ taka mogly petni¢ flotylle
sktadajace si¢ z wiostowo-zaglowych todzi obsadzonych
przez zbrojna druzyng, podobnych do wraka Puck 2. Jed-
nostki te mogty by¢ réwniez uzywane w zegludze $rédla-
dowej, o czym $wiadcza najwczes$niejsze wzmianki w Zré-
dtach kronikarskich o wigkszych jednostkach na §rodla-
dziu, pojawiajace si¢ w kontekscie uzywania jednostek do
przewozenia ludzi, w szczegélnosci w celach wojskowych
iw zwigzku z operacjami wojennymi.

Liczne znaleziska pozostalosci todzi z okresu wezesne-
go Sredniowiecza potwierdzaja, ze potaczenia wodne byly
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wowcezas dogodnymi i intensywnie wykorzystywanymi
szlakami komunikacyjnymi. Owczesne potrzeby przewo-
zowe: transport zbrojnych, zaopatrzenie grodéw ksiaze-
cych oraz wymiana handlowa towaréw o charakterze luk-
susowym spowodowaty, ze na dalekim $rédladziu pojawity
sie todzie klepkowe, czego przyktadem jest wrak z Ladu
nad Wartg, o formie kadluba odmiennie wykonanym niz
podobne jednostki uzywane w zegludze morskiej i przy-
brzeznej (Smolarek 1985).

Wigkszos¢ fodzi klepkowych z X-XIV wieku odkrytych
w Polsce charakteryzuje sie faczeniem drewnianymi kot-
kami paséw poszycia utozonych na zaktadke i uszczelnia-
niem mchem. Analiza szczeg6léw dotyczacych zastosowa-
nych technik mocowania, usztywniania czy uszczelniania
kadtuba doprowadzita do wyréznienia tzw. szkét szkut-
niczych, czyli regionéw, w ktérych w okreslonym czasie
wykonywano specyficzne typy jednostek plywajacych
(Smolarek 1955). Wskazywano, ze selektywny wybér cech
technologicznych mégt podkresla¢ tozsamosé etniczng ich
wytwoércow lub uzytkownikéw. Na tej podstawie przyijeto,
ze uzywanie drewnianych kotkéw i mchu do uszczelnienia
paséw poszycia odréznia wezesnosredniowieczne todzie
uzytkowane przez Slowian od nalezacych do Skandyna-
wow jednostek, w ktorych pasy poszycia taczono zelazny-
mi nitami i uszczelniano zwierzecy sierscig.

Mech jako material uszczelniajacy w dawnym szkut-
nictwie stat si¢ réwniez przedmiotem szerszych studiow
zapoczatkowanych przez Wiadystawa Filipowiaka (1994),
kontynuowanych w ramach badan nad zegluga u ujscia
Odry przez Georga Indruszewskiego (2004). Wyniki tych
badan, wraz z zebranym materialem poréwnawczym ze
Skandynawii oraz Europy Zachodniej, wskazywaty na
uzywanie niestosowanego w innych czesciach Europy
mchu z rodzaju Drepanocladus jako materiatu do uszczel-
nienia wczesnos$redniowiecznych todzi stowianskich na
potudniowym Battyku. Preferowanie tego materiatu jako
szczeliwa miato wskazywaé, ze Stowianie znali specyficzne
wiasciwosci fizyczne tego mchu 1 wykorzystywali go po-
wszechnie w szkutnictwie, a wiedza ta zapewne wynikata
z faktu zamieszkiwania przez Stowian terenéw w poblizu
naturalnych siedlisk tej rosliny, czyli spokojnych wéd $réd-
ladowych (Indruszewski 2004, s. 232).

Kolejne badania na szerszym materiale poréwnawczym
pokazaly jednak, ze mech z rodzaju Drepanocladus byt
materiatem stosowanym powszechnie w dawnym szkut-
nictwie na terenie Polski, nie tylko w okresie wczesnego
Sredniowiecza, ale takze w okresie pdézniejszym. Nie da
sie wiec faczy¢ uzywania tego konkretnego rodzaju mchu
z zachowaniami kulturowymi, a czeste jego wykorzysta-
nie mozna ttumaczy¢ fatwg jego dostgpnoscia. W okresie
$redniowiecza wystepowat on w naszym kraju na wielu ob-
szarach, w poblizu rozlewisk duzych rzek i ich doptywoéw
(Gos, Ossowski 2009).

Uzycie mchu do uszczelnienia todzi i statkéw nie tyl-
ko nie jest specyfika okresu wezesnego $redniowiecza, ale
takze nie byto ograniczone do terenéw potudniowego Bal-
tyku. Mchem uszczelniano paweze neolitycznych dtuba-
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nek odkrytych w Danii, najstarsze fodzie klepkowe z epoki
brazu odkryte w poéinocnej Europie czy statki $rodlado-
we z pierwszych wiekéw naszej ery. Wraki uszczelniane
mchem z okresu wczesnego $redniowiecza znane sg row-
niez z Europy zachodniej (Gos, Ossowski 2009, s. 109-111).
Mech rodzaju Drepanocladus byt doskonalym materiatem
uszczelniajgcym stosowanym takze nad Dunajem (Scha-
efer 1997 s. 266).

Podobnie wyglada sprawa uzywania kotkéw drewnia-
nych do faczenia na zaktadke paséw poszycia. Cho¢ sa
one powszechnie stosowane we wczesnym $redniowieczu
na obszarze battyckim Stowianszczyzny Zachodniej, to
jednak mozna wskazac¢ inne regiony, gdzie réwniez odno-
towano tego rodzaju znaleziska. Poza terenami wysp dun-
skich i Skanii, gdzie odkrycia takie sg interpretowane jako
§lady migracji sfowianskich (Indruszewski 2005, s. 22-28),
nalezy wymienic tereny bardziej oddalone, takie jak Szwe-
cje (Westerdahl 1985), Gotlandie (Varenius 1979), a dalej
— tereny potudniowo-wschodniej Anglii (Marsden 1994,
s. 171).

Przyklady wykorzystywania kotkéw znamy réwniez
z fragmentu poszycia uszczelnianego technikg klamro-
wa, wtérnie uzytego do wykonania nabrzeza w Londy-
nie (Goodburn 1994). Mozna przyja¢ interpretacje tych
danych za dunskim badaczem Ole Crumlin-Pedersenem,
a mianowicie, ze stosowane w fodziach stowianskich kol-
ki $wiadcza o przejeciu umiejetnosci w zakresie budowy
tfodzi klepkowych od nielicznych juz w tym czasie plemion
germanskich, zamieszkujacych wybrzeza poludniowego
Battyku w okresie wedréwek ludéw; umiejetnosci te nastep-
nie, m.in. w efekcie migracji tychze spotecznosci, zostaty
przeniesione na teren wysp brytyjskich (Crumlin-Pedersen
1997, s. 21).

Mozna tez zaproponowaé inne wyjasnienie. Techni-
ke taczenia kotkami stosowano zazwyczaj w jednostkach
mniejszych, przeznaczonych do zeglugi lokalnej, w ktérych
czesto nawet klepki poszycia byty wtérnie wykorzystywa-
ne z innych todzi. Tak wigc tego typu rozwiazanie stosowa-
no w jednostkach budowanych poza wiekszymi centrami
produkeji rzemieslniczej, gdzie pozyskanie surowca lub
samo wykonanie kilku tysigcy nitéw, jakie potrzebne by-
lyby do zmontowania poszycia jednej kilkunastometrowej
jednostki, byto bardzo kosztowne. W rejonach, gdzie bra-
kowato surowca lub specjalisty-kowala, mozna byto wia-
snym sposobem wykona¢ faczniki, wycinajac je z drewna
nozem.

Archeolodzy badajacy gréd gdanski, gdzie zamieszki-
waty osoby zajmujace si¢ wykonawstwem todzi, stwierdzili,
ze — wobec malej liczby znalezisk przedmiotéw zelaznych
— nic nie wskazuje na rzemie$lnicze uprawianie kowalstwa.
Ponadto uwaza sie, ze z uwagi na warto$¢ samego surowca,
przedmioty zelazne chroniono przed zagubieniem. Ponie-
waz metal ten nadaje si¢ do wielokrotnego przerabiania,
mozna bylo zniszczone wyroby wykorzystywac jako su-
rowiec. Natomiast w ciesielstwie zelazne taczniki, takie
jak gwozdzie i nity, starano si¢ zastepowaé drewnianymi
kotkami (Barnycz-Gupieniec 2005, s. 36-37). Podobnie za-

171

pewne bylo w przypadku wykonywania todzi, gdzie z po-
wodu braku zelaza nity zastepowano kotkami.

We wspoélczesnych  opracowaniach  historycznych
podkresla si¢ zmiany, jakie nastapily w charakterze han-
dlu zachodnioeuropejskiego w ciggu XII w. Ich istotg bylo
przejscie od handlu artykutami luksusowymi do handlu
masowego oraz zmiana metod pracy kupca, polegajaca na
rezygnacji z podrézowania z towarami i przejicie do kiero-
wania interesami przy pomocy stug, postancéw i korespon-
dencji. Jednym z efektéw tego zjawiska, okreslanego jako
srewolucja komercyjna”, byl proces integracji gospodarczej
strefy baltyckiej z Zachodem (Czaja 2006). W zegludze
$wiadectwem tych przemian byt poczatek budowy statkéw
przeznaczonych do masowego transportu towaréw. Na
Battyku wykonywanie nowych typéw jednostek zwigzane
jest z rozpowszechnieniem metody ptaskiego dna i uszczel-
niania technika klamrowa, ktéry to proces dotyczyt stat-
kéw morskich, jednostek $rodladowych dostarczajacych
towaréw z coraz dalszego zaplecza na $rédladziu oraz
pojazdéw pomocniczych. Obecno$é klamer szkutniczych
wéréd znalezisk archeologicznych mozemy wigc traktowaé
jako wskaznik postepujacej komercjalizacji zeglugi.

Najstarsze klamry szkutnicze odnotowano w war-
stwach osadniczych grodu gdanskiego i podgrodzia szcze-
cinskiego z 2. potowy XII w. Znaleziska te mozna inter-
pretowaé jako §lady obecnosci (naprawy lub katastrofy)
statkow typu koga, a zatem kontaktéw morskich pomigdzy
portami gdanskim i szczecinskim a potudniows cze$ciag
Pétwyspu Jutlandzkiego, gdzie jednostki takie w tym cza-
sie byly wykonywane. Nalezy pamigtad, ze do czasu znie-
sienia prawa brzegowego (dla Lubeczan w 1263 roku) lud-
nos$¢ nadbrzeza zawlaszczata mienie rozbijanych statkow
oraz zapewne szczatki samych statkéw. Dokument z lat
1220-1227 méwi tez, ze w porcie gdanskim w przypadku
utkniecia na mieliznie kogi lub jej uszkodzenia szyper uzy-
ska wszelka potrzebna pomoc.

Koga jest jedynym typem statku morskiego, ktorego ka-
dtub doszczelniano mchem doci$nigtym listwa, przytrzy-
mywang zelaznymi klamrami. Z punktu widzenia niniej-
szych rozwazan, z koga zwigzany jest problem rozgranicze-
nia migdzy jednostkami uzywanymi do zeglugi $rédlado-
wej i morskiej. Zrédta historyczne wskazuja, ze w XIIT-XIV
wieku granica pomigdzy tymi dwoma rodzajami aktywno-
$ci pozostaje plynna i trudna do ustalenia, poniewaz statki
te mogly porusza¢ sie daleko w gore rzek. Jednym z najcze-
$ciej cytowanych przyktadéw potwierdzajacych, ze do To-
runia docieraty wowczas statki morskie, jest zapis z 1327
roku o tym, jak to Henryk Blake zaladowat w Toruniu na
jednostke Herborda Hamera i Henryka z Bremy 40 tasztéw
zboza, umawiajac si¢ na przewéz do Bergen. Gdy znalezli
si¢ na wysokosci Skagen w Jutlandii, kupiec zmienit zamiar
ikazal pozeglowa¢ do Anglii (Magdanski 1935, s. 12).

Zwr6oémy uwage, ze jednostka ta byta niezbyt duzych
rozmiardw, sadzac po iloéci zabranego tadunku, wynosza-
cym nieznacznie wiecej niz wspomniana wezesniej koga
z Kolding, ale przewozita tyle, co najwicksze pézniejsze
statki wislane.
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I1. 159. Przekroje poprzeczne jednostek $rédladowych odkrytych w Polsce:
1 —Elblag, ul. §w. Ducha 1239-1250 r., 2 — Kobyla K¢pa po 1291 r., 3 — Gdansk Zielona Brama po 1332 r.,
4 —Elblag 1920 druga pol. XV wieku, 5 — Czersk po 1481 r., 6 — Krosno Odrzanskie po 1774 r., 7 — Stare D¢be, po 1778 1.
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Mimo mozliwosci docierania statkami morskimi nawet
do Torunia, rozwijajacy si¢ od XIII wieku handel, w celu
zapewnienia dobrej Iacznosci komunikacyjnej z jeszcze
dalszym zapleczem a wigc dostaw towaréw i produktow
z glebi ladu, wymagat takze budowy odpowiednich todzi
i statkow $rodladowych.

Pierwsze wigksze statki rzeczne odnotowano dotych-
czas w XIII wieku na terenach ujsciowych Wisty. Jest to
okres przebudowy spoteczno-ustrojowej i gospodarczej
okreslany jako kolonizacja niemiecka (Gawlas 2006).
W kontekscie dawnego szkutnictwa widoczne jest to po-
przez wyodrebnienie si¢ wyspecjalizowanych, skupionych
w cechach rzemieslnikéw budujacych statki oraz powsta-
nie statych miejsc budowy statkéw — stoczni. W przypadku
potudniowobattyckich miast portowych, poza waznymi
w tym zakresie zmianami zwigzanymi z naptywem i osie-
dlaniem si¢ obcej ludnosci, musimy sie liczy¢ z duza rolg
hanzeatyckiego handlu dalekosig¢znego w unifikacji kultu-
rowej tego regionu, niosacej ze soba takze transfer r6znych
technologii.

Osiedlajacy si¢ w tych miastach osadnicy, przybywa-
jacy gtéwnie z zachodu, organizuja warsztaty szkutnicze
zajmujgce si¢ budowa réznych typéw statkéw, wykonywa-
nych na wlasne potrzeby wedtug wlasnych wzoréw.

Analizujgc ksztatty statkoéw rzecznych z okresu XIII-
-XV wieku odkrytych nad dolnag Wisla, zauwazymy ich
ogolne podobienstwo do innych battyckich jednostek bu-
dowanych technika ptaskiego dna i uszczelnianych tech-
nikg klamrowa, jak na przyktad wrak z Nowogrodu czy
wrak z Falsterbo. Dotyczy to obecnosci takich elementow,
jak prosta belkowa stewa stanowigca zamknigcie czesei
przedniej, pawezowe zakonczenie czesei rufowej, poszycie
burtowe mocowane na zaktadke lub na styk. Poza tymi ce-
chami trudno jest wskazac jaki$ , prototyp” lub jednostke
z innych rejonéw Europy, ktéra mogtaby §wiadczy¢ o prze-
niesieniu w catosci konkretnego rozwigzania nad Wiste.
Wraki z okolic Elblaga i Gdanska pokazuja zatem, ze sto-
sujac rozwigzania znane z innych rejonéw, budowano tu
jednostki dostosowane do zeglugi lokalnej. Ich smukle
sylwetki, zakonczone ostrym lub prawie ostrym dziobem
oraz wygietym na dlugosci dnem miaty zmniejszy¢ opér
kadtuba na wodzie, czyli zwigkszy¢ jego predkosé na rze-
kach o wolniejszym nurcie. Dzigki swym ksztattom, wta-
$ciwosciom oraz rodzajowi napedu, statki te mogly ptywac
w détiw gore rzeki.

Przy analizie konstrukeji szkutniczych budowanych me-
toda plaskiego dna, nalezy zwrdci¢ uwage, ze najstarsze po-
zostatosci tego typu nad dolna Wista wskazuja, iz w poczat-
kowym okresie, czyli XIII i XIV wieku, wykonywano jed-
nostki o burtach mocowanych na styk (il. 159). Najstarszym
tego $wiadectwem jest dennik z Elblaga z ul. Sw. Ducha,
potem rozwigzanie takie zastosowano najprawdopodobniej
we wraku z Kobylej Kepy, w ktérym zembrat z pierwszym
pasem poszycia na pewno byty taczone na styk. Ponadto tak
uformowane burty miaty réwniez obiekty z pierwszej poto-
wy XIII wieku, czyli wrak z Gdanska spod Zielonej Bramy
oraz elementy z ul. Grzaskiej. Liste znalezisk uzupelnia den-
nik z Kamienia Pomorskiego o nieznanej chronologii.
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I1. 160. Zestawienie réznych typéw belek krawedziowych
wg K. Vliermana (1996b)

We wrakach z kolejnych okreséw mozemy obserwowac
tendencje do zwigkszenia ilo$ci paséw poszycia mocowa-
nych na zaktadke. W niektérych z nich poszycie zaktad-
kowe wystepuje na catej burcie (wrak z Elblaga), w innych
gorna potowa burty pozostaje jeszcze montowana na styk
(wrak z Czerska). Te zmiany w budowie burt mozemy in-
terpretowaé jako efekt wzrastajacej wielkosci, ale przede
wszystkim szerokosci kadlubow statkéow wislanych. Moz-
na prébowac to taczy¢ z przypadajacym na II potowe XIV
wieku wzrostem wywozu zboza z Prus Krzyzackich, w kto-
rym coraz wigkszg role odgrywata zegluga wislana (Czaja
2006, s. 221-222). Od tego momentu zaistniata koniecz-
no$¢ budowy jednostek zabierajacych jednorazowo wigk-
szg ilo$¢ zboza, co zaowocowalo powstaniem konstrukeji
duzego statku, poprzednika pdzniejszych szkut wislanych.
W jednostkach tych, o znacznej wielkosci i duzej masie,
zar6wno wlasnej, jak i przewozonego tadunku, zaistniata
konieczno$¢ wzmocnienia wzdtuznie catej konstrukeji.
Rozwigzaniem takiego problemu mogto by¢ mocowanie
masywnych paséw poszycia burtowego ze sobg na zaktad-
ke itaczenie ich zelaznymi nitami, co usztywniato kadtub.
A $wiadectwem archeologicznym tego jest wrak z konca
XV wieku zbudowany nad dolng Wista —wrak z Czerska.

W XVI1iXVII wieku nadal zwigksza si¢ ilo§¢ paséw po-
szycia w duzych jednostkach, ale kazdy z nich jest monto-
wany na zakladke. W mniejszych jednostkach, takich jak
byk, galar, komigga, burty w dalszym ciggu sa mocowane
z klepek na styk.

W dotychczas znalezionych wrakach z Kobylej Kepy,
Gdanska — Zielonej Bramy i Czerska zauwazymy podobna
forme belki krawedziowej — zembratu, ktéra od XIII do XV
wieku si¢ nie zmienita. K. Vlierman, ktéry zebrat informa-
cje o roznorodnych ksztattach belek przejsciowych, zali-
czyt zembraty statku z Elblaga do typu E (il. 160). Jednak
doktadniej analizujac ksztatt tych belek mozna stwierdzi¢,
ze odpowiada on raczej formie pomiedzy typem D, takim
jak wrak z Falsterbo, a typem E.

Zebrane materiaty pokazuja, ze klamry szkutnicze od-
krywane na terenie Polski z okresu od XII do XVI wieku
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Elblag
1239 — 1250

Kobyla Kepa
po 1291

Gdansk Zielona Brama
1332 -1350

Kotobrzeg
okoto 1330 — 1370

Elblag
1450 — 1500

Czersk
1480 — okoto 1540

0 5cm

II. 161. Zestawienie klamer z wrakow statkow rzecznych odkrytych w Polsce
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Tab. 13. Wymiary klamer z wrakow todzi i statkow

Wrak Pomiar A Pomiar B Pomiar C Datowanie wraku Typ
dlugosé grzbietu szerokos¢ grzbietu odlegtos¢ miedzy budowa - zatonigcie wg Vliermana
ramionami
Elblag 21,73 25,56 31,35 1239-1250 B3/C
ul. Sw Ducha
Kobyla Kepa 31-35 27-29 36-37 po 1291 D1
Zielona Brama 37-38 28-29 33-34 1332/1350 D2
Kotobrzeg 38 29 22 1325-1330/1370 D2
Elblag/1991 60,2 29 32 1450-1500 E
Czersk 81-86 29,86 32-39 1481-ok. 1540 F

zmienialy swoja forme podobnie, jak to mialo miejsce na
obszarach wchodzacych w zasieg oddziatywania osrodkow
miejskich zwigzanych z handlem hanzeatyckim. Proces
ten zostat przerwany w drugiej potowie XVI wieku w efek-
cie zmian, jakie nastepowaly w europejskim budownictwie
okretowym. Technika ta byta w dalszym ciagu uzywana,
ale wylacznie w szkutnictwie rzecznym. Jednak brak do-
brze datowanych zabytkéw szkutnictwa nowozytnego nie
pozwala nam na bardziej szczegdtowe — poza stwierdze-
niem réznorodnos$ci form — opisanie klamer uzywanych
w tym okresie.

Klamry pochodzace z wrakéw odkrytych w Polsce wy-
kazuja zbieznos¢ z klasyfikacja Vliermana (tab. 13, 1l. 161).
Problem z okreslaniem ich wieku, w przypadku wrakéw,
polega na tym, ze data budowy statku niekoniecznie
wyznacza moment wykonania uszczelnienia jednostki.
W trakcie dtugiego okresu ich uzytkowania, wynoszacego
nawet do ponad 40 (wrak z Kolobrzegu) lub nawet 60 lat
(wrak z Czerska), jednostki te byty remontowane i wtedy
jaka$ cze$¢ uszczelnienia byla wymieniana. Niestety, do
tej pory nie udalo si¢ natrafi¢ na materiaty pozwalajace
na ocene trwatosci uszezelnienia wykonanego technika
klamrowa, cho¢ na pewno w cze$ci dennej okres ten nie
byt zbyt dlugi.

Podobnie wyglada sytuacja z klamrami pochodzacymi
z badan miejskich. Materialy z terenu Polski potwierdzaja
obserwacje Vliermana, ze w 1. potowie XIII wieku nastepo-
watszybki proces przemian w formach klamer szkutniczych,
kiedy to obok starszych form, jak typ A2, wykorzystywano
takze klamry typow B i C. Moze to $wiadczy¢ o poszuki-
waniu rozwigzan w celu zapewnienia lepszej szczelno$ci
izapewne o wzrastajacym rozpowszechnieniu stosowania
tej metody. Przemiany w rozwoju techniki klamrowej nie
nastepowaty rownolegle we wszystkich osrodkach szkutni-
czych. Dopiero 3. ¢wierc¢ XIII wieku przynosi pewna unifi-
kacje, co jest widoczne w postaci okoto 75-letniego okresu
powszechnego uzytkowania klamer typu D.

Ze stanowisk miejskich poza Gdanskiem znamy gtéwnie
klamry z okresu XIII-XIV wieku. Zapewne spowodowane to
jest brakiem opracowywania masowych znalezisk z warstw
poznosredniowiecznych i nowozytnych. Moze to réwniez by¢
zwigzane z rozwojem o$rodkéw miejskich. W Elblagu stwier-
dzamy zanik klamer na poczatku XIV wieku, co nalezy taczy¢
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z rozwojem architektury murowanej i wyznaczeniem stalego
miejsca budowy i naprawy statkow, czyli Easztowni.

Mimo tego, dzigki tej kategorii zabytkéw mozemy $le-
dzi¢ geografie transportu rzecznego oraz wyrdézniaé §wia-
dectwa zeglugi srodladowej w trakcie badan nadrzecznych
osiedli i o§rodkéw rzecznych. W XIII-XV wieku nad dolng
Wistg istniaty liczne przystanie i porty rzeczne (Domzat
2007). W materiatach archeologicznych dotychczas udato
si¢ natrafi¢ na archeologiczne §wiadectwa napraw i remon-
téw statkow rzecznych w Gniewie, Santyrze, Kaldusie, ale
odkrycia podobnych zabytkéw mozemy oczekiwaé i w in-
nych miejscowos$ciach, gdzie istniaty przystanie lub porty
miejskie, czyli w Swieciu, Sartowicach, Nowym, Gorze-
dzieju, Tczewie, Toruniu, Chetmnie, Grudzigdzu, Kwidzy-
nie i Malborku. Podobnie sprawa wyglada na Odrze i jej
doptywach.

Wsréd klamer ze stanowisk miejskich interesujace sa
formy o niezagigtych ramionach, znalezione w Gdansku,
Elblagu, Gniewie, Puttusku, Krakowie, Stargardzie Szcze-
cinskim, Wroctawiu, i Szczecinie, ktérych wystepowanie
mozna interpretowac jako §wiadectwo miejscowej naprawy
Iub budowy statkéw uszczelnianych technika klamrowa.
Odkrycia klamer w rejonie rynkéw miejskich, np. w Gnie-
wie czy Krakowie, zdaja si¢ wskazywac, ze stanowily one
produkt sprzedawany na rynkach.

Odkrycia klamer na cmentarzyskach w Cedyni i Kat-
dusie z I potowy XIII wieku poswiadczaja, ze elementy
zjednostek rzecznych byly wtérnie wykorzystywane do
wykonywania obstawy grobowe;.

Klamry szkutnicze znajdowane na stanowiskach miej-
skich w glebi ladu dowodza regularnej zeglugi daleko
w gore rzek nowego typu statkow. Klamry szkutnicze z 1.
potowy XIII wieku (typ A, B, C) odnotowane sg w miastach
nadmorskich: Gdansku, Elblagu i Szczecinie, ale réwniez
w Cedyni i Puttusku. Klamry z 2. potowy XIII wieku od-
kryto réwniez w Starogardzie Szczecinskim, Wroctawiu,
Bytomiu Odrzanskim i Krakowie (il. 162). Odkrycia kla-
mer z Puttuska sa waznym §wiadectwem istniejacego szla-
ku handlowego wiodacego z Gdanska, Narwia i Bugiem
w kierunku Kijowa (Samsonowicz 1991, s. 11).

Ze wzgledu na najwigkszg ilos¢ znalezisk, badania kla-
mer szkutniczych wskazuja na wazna role Elblaga w zeglu-
dze w XIIT wieku. Z XIV-XVII wieku jednak dominujaca
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I1. 162. Miejsca odkrycia klamer szkutniczych na stanowiskach miejskich w Polsce: A — 1. potowa XIII w., B — 2. potowa XIIT w.

ilo$¢ znalezisk pochodzi z Gdanska, co potwierdza znacze-
nie tego o$rodka w handlu wislanym i morskim.

Intensyfikacja transportu rzecznego w XIII wieku i po-
wstanie nowych typéw statkow nie wyeliminowato dtu-
banek i fodzi klepkowych. Ciekawe, ze dobrze datowane
dtubanki modyfikowane z terenu Polski pochodzg wtasnie
z XIII i XIV wieku. Przyktadem moze by¢ modyfikowana
dtubanka o rozginanych burtach z XIII wieku z Sierzcho-
wa, datowana na lata po 1226 roku, czy dtubanka z monto-
wanymi wewnatrz wregami i dobudowanymi dodatkowy-
mi pasami poszycia z XIV stulecia, odkryta przy nabrze-
zach §redniowiecznego miasta lokacyjnego w Kolobrzegu.
Precyzyjne datowanie tych obiektéw nie pozwala na ich
usytuowanie w ewolucyjnym ciggu rozwojowym statkow
rzecznych. Obie ,,pdzne” dtubanki sg przyktadem poszuki-
wan budowy wigkszych jednostek rzecznych w lokalnych
osrodkach, znacznie oddalonych od przodujacych centréow
budownictwa okretowego.

Ponadto w licznych stacjach rybackich w niewielkich
osadach rozrzuconych na calym wybrzezu, lokowanych
gtéwnie przy ujsciach rzek i jeziorach nadmorskich, me-
todami chatupniczymi wykonywano todzie klepkowe na
uzytek wlasny lub potrzeby feudatéw. W miejscach takich
tradycje te przezywaja jeszcze dtugo, co najmniej do poto-
wy XIV wieku, o czym $wiadcza wraki odkryte w Meche-
linkach (Krapiec, Ossowski 2003) czy Mielnie (Kubacka,
Przybytek 1998), uszczelniane mchem, z poszyciem Iaczo-
nym drewnianymi kotkami.

Kolejnym momentem zwrotnym w dziejach zeglugi
srodladowej w Polsce jest przetom péznego Sredniowiecza
i czaséw nowozytnych, kiedy to widoczne sg konsekwencje
dualizmu w rozwoju gospodarczym Europy. Na terenie ziem
polskich popyt na zboze spowodowatl rozwdj folwarkéw
szlacheckich, czyli wielkich gospodarstw rolnych opartych
na przymusowej i bezptatnej panszczyznianej pracy chto-
pa. Geneza ich w Polsce wigzata si¢ z zakonczeniem w 1466

176

roku wojny trzynastoletniej z Krzyzakami, kiedy migdzy
innymi Polska odzyskata Pomorze Gdanskie, tym samym
uzyskujac dostep do Battyku i mozliwosé handlu. Dopro-
wadza to do rozwoju gospodarstw panszczyznianych, poto-
zonych wzdtuz rzek sptawnych, nastawionych na sprzedaz
swojego zboza gléwnie do duzych portéw, czyli najezesciej
Gdanska. Do splawu zboza stuzyly rézne typy statkow
rzecznych, z ktérych najwigkszym byta szkuta wislana.

Przeprowadzone badania wraka czerskiego stwarza-
ja mozliwo$¢ do rozwazan na temat wygladu pierwszych
statkow uzywanych do sptawu zbozowego z Mazowsza.
Omawiany obiekt nalezy zaliczy¢ do grupy najwigkszych
z nich, okres§lanych wéwezas jako scapha, a pdzniej szku-
ta. Przeprowadzona rekonstrukeja wygladu oraz nosnosci
tej jednostki wskazuje, ze pod koniec XV wieku budowa-
no jednostki mogace przewozi¢ co najmniej 90 ton zboza.
Zbudowana nad Dolng Wistg, byta uzytkowana zapewne
przez kupcow z miast pruskich lub zostata zakupiona przez
ktoregos z wigkszych eksporteréw zboza z dalszych stron
Kroélestwa Polskiego. Badania wraku czerskiego pokazuja,
ze poczatki budowy duzych statkéw wislanych w XV-XVI
wieku nad $rodkows i gérna Wisla to proces transferu
technologii z bardziej rozwinietych w zakresie produkeji
szkutniczej miast pruskich. Przebiegal on w tym okresie
na drodze zakupu i zapewne pdzniejszego kopiowania
rozwigzan szkutniczych stosowanych i wypracowanych
nad Dolng Wista. Duzg role w tym procesie mogty réw-
niez odgrywac¢ migracje wykwalifikowanych specjalistow,
ktorzy opuszezali przezywajace od drugiej potowy XVI
wieku regres nadmorskie osrodki stoczniowe i wedrowali
w gtab kraju.

Poza wrakiem czerskim nie dysponujemy znaleziskami
archeologicznymi ilustrujacymi wyglad duzych statkéw
rzecznych w XVI-XVII wieku. Jedyne pozostatosci to dwie
dekorowane dziobnice wydobyte z Wisty w Kazimierzu
Dolnym i w Sandomierzu. Dziobnice te maja podobny kat
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wychylenia jak dziobnica z wraka czerskiego, co wskazuje,
ze ksztalt cz¢$ci dziobowej zbytnio si¢ nie zmienit. Zwigk-
szyla si¢ natomiast do 6 liczba paséw poszycia, z ktérych
wszystkie mocowane byly na zakladke. Na podstawie
zachowanych materiatéw mozemy zaobserwowaé nowy
element w postaci podtuznej stepki (wrak z Kazimierza).
Zrédha ikonograficzne z drugiej potowy XVI wieku wska-
zujg réwniez na stosowanie nowego urzadzenia sterowego.

Szkut wislanych uzywano do sptawu towaréw maso-
wych do Gdanska do konca XVIII wieku. Udokumento-
wane w zachowanych dokumentach archiwalnych ostat-
nie szkuty, budowane pod koniec XVIII w. nad Sanem,
wygladaty podobnie jak wrak z Czerska. Przedstawiajace
je rysunki wskazuja, ze przemiany w konstrukeji najwiegk-
szych statkéw wislanych polegaty na modyfikacji mocowa-
nia masztu oraz wzmocnieniu usztywnien poprzecznych.
Pojawia si¢ solidna belka — nadstepka, bedaca gtéwnym
wigzaniem wzdluznym dna. Nierzadko spoczywala na
niej jeszcze jedna, podobna belka, w ktérej znajdowato si¢
gniazdo masztowe. Funkcje gléwnego wigzania poprzecz-
nego petnity na §rédokreciu belki taczace burty statku,
biegnace tuz przy maszcie i stanowigce zarazem dla niego
oparcie. Podobne belki poprzeczne wigzaly kadtub takze
w dziobie. Na takiej belce utozony byt poktad dziobowy;
pod nim znajdowalo si¢ pomieszczenie dla zatogi. Rufe za-
mykala pawez, a przéd wigzata dgbowa dziobnica, w gérze
wygieta do wewnatrz i czesto zdobiona. W rufie stawiano
nadbudowe (budg), w ktérej miescita si¢ kabina szypra,
pomieszczenie dla ewentualnych pasazeréw oraz magazyn
prowiantowy i kuchnia. Sternik kierowat statkiem z most-
ku wznoszacego si¢ w rufie, tuz przed nadbudowa.

W XVII-XVII wieku na Odrze uzywano odmiennych
konstrukeji statkéw rzecznych, a ich geneza pozostaje spra-
wa nierozwigzana. Ze wzgledu na brak Zrédet trudno po-
wiedzie¢, w jaki sposéb doszto do powstania i upowszech-
nienia si¢ tego typu jednostek na Odrze. By¢ moze jest to
wynik modyfikacji mniejszych todzi odrzanskich, znanych
z XVI-wiecznych zrédel ikonograficznych. Jednostki od-
rzanskie uszczelniano w inny sposéb niz statki wislane,
a mianowicie przy pomocy listwy kryjacej. Warto dodac, ze
stosowanie takiego rozwigzania odnotowano w konstruk-
cjach instalacji wodociagowej w XVI wieku w Gdansku
(Owsianowska 2003, s. 341, ryc. 6), a przy konstruowaniu
tego typu urzadzen zatrudniano tam czeladnikow i ciesli
okretowych (Binerowski 1964, s. 199).

Druga ewentualnos¢ jest taka, ze ten typ jednostki
zostatl przeniesiony nad Odre z taby lub Dunaju i upo-
wszechnit sie po zbudowaniu kanatéow laczacych te rzeki.
Jednak brak Zrédet archeologicznych nie pozwala na do-
ktadne przedstawienie takiego procesu zmian.

Statki odrzanskie byly lepiej dostosowane do zeglugi po
rzekachikanatach. Ich mocnakonstrukeja, stosunkowo nie-
wielka szeroko$¢ i rownolegte burty oraz zakonczenia utwo-
rzone z wygietych ku gorze desek dna, tzw. kafy, utatwialy
zegluge na kanatach i pod prad. Nowe typy statkow zaczely
wplywaé na Wiste przez zbudowany w latach 1773-1774 Ka-
nal Bydgoski i — ulegajac w polskich warsztatach pewnym
adaptacjom — rozpowszechnia¢ pod nazwa berlinki.
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Przekazy z epoki wskazuja, ze w statkach tych do-
strzegano takie zalety, jak mocna budowa, ktéra sprawia,
ze zegluga nig jest bezpieczniejsza niz innymi statkami,
aprzede wszystkim duza predkos¢ w zegludze pod prad
oraz mata ilo§¢ 4-6 0séb potrzebna do jej obstugi. Wrak ze
Starego Debego, cho¢ fragmentarycznie zachowany, wska-
zuje, ze w dorzeczu Wisty bardzo szybko zaczeto kopiowad
konstrukeje i rozwigzania stosowane weze$niej nad Odra.
Zrédha ikonograficzne wskazuja réwniez na to, ze w nie-
ktérych warsztatach starano si¢ zaadaptowal wezesniejsze
rozwigzania w celu budowy nowych jednostek o waskich,
wydtuzonych ksztaltach, dostosowanych do ptywania po
kanatach. Proces ten zadokumentowat Losennau w 1796
roku nad Sanem. Sporzadzony przez niego rysunek jed-
nostki okreslonej terminem berlinka pokazuje, ze byta ona
uszczelniona mchem 1 miata rozchylone, montowane ma
zaktadke pasy poszycia burtowego, biegnace réwnolegle
tylko na niewielkim $rodkowym odcinku — jest wigc §wia-
dectwem bardzo wezesnej wersji berlinki, budowanej weigz
tradycyjnymi sposobami.

Szkuty wislane zanikajace pod koniec XVIII wieku sta-
nowity ostatnie typy statkow, ktore ze wzgledu na typ oza-
glowania, sposéb uszczelnienia czy detale konstrukeji, jak
np. obecnosé¢ dziobnic, swoimi korzeniami siegaja okresu
Sredniowiecza.

Obserwowane na Wisle od konca XVIII wieku zjawisko
zanikania tradycyjnych typéw statkow i zastgpowania ich
nowymi jednostkami zwigzane jest z ogélnymi przemiana-
mi politycznymi i gospodarczymi, ktore daty kres istnienia
na terenie ziem polskich folwarku szlacheckiego opartego
na panszczyznie. Zatoga szkut w duzej mierze rekrutowa-
ta sie z czeladzi folwarcznej, wynagradzanej jedynie zyw-
noscig na czas podrozy, czasami skromnymi podarkami,
totez uwlaszczenie chtopéw i przejscie na najemnag sife ro-
bocza doprowadzity do tego, ze uzytkowanie statkdw z za-
toga wynoszaca dwadzie$cia oséb stawalo si¢ nieoptacalne.

Transport rzeczny przejely mniejsze jednostki. Budo-
wane solidniej 1 zapewniajace bezpieczniejszy transport
berlinki, uzytkowane przez rodzinne spétki armatorskie
w latach trzydziestych i czterdziestych XIX w., zaczynaja
dominowaé¢ w zegludze $rodladowej na obszarze od Eaby
przez Odre i Wiste do Niemna.

Dotychczasowe studia nad zabytkami dawnego szkut-
nictwa z terenu Polski pokazujg istnienie wielowiekowego
i tradycyjnego szkutnictwa rzecznego. Ostatnie znaleziska
archeologiczne wskazuja jednak na wspoélistnienie réznych
typéw statkéw rzecznych w poszczegdlnych okresach hi-
storycznych, a nie nastgpowanie zjawisk po sobie. Tak wigc
trudne jest prowadzenie rozwazan o innowacjach, przeto-
mach i zmianach zachodzacych w szkutnictwie w porzad-
ku diachronicznym, a raczej zmusza nas to do szukania
zwigzkow dotyczacych powigzan strukturalnych, zapo-
zyczen, transferu technologii, pamigtajac jednak o moz-
liwosci ewoluowania niektérych form na skutek rozwoju
lokalnych osrodkow.

Niestety, liczba przebadanych wrakéw jednostek $rod-
ladowych pozostaje weigz skromna. Dotychczasowe od-
krycia znad dolnej Wisty przedstawiaja jednostki uzywane
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w tym rejonie w XIII-XV wieku. Badania szkuty czerskiej
przyniosty szereg nowych danych do dyskusji na temat
genezy najwigkszych statkow zeglugi wislanej, ale brak
znalezisk z okresu nowozytnego pozostawia bardzo wiele
pytan bez odpowiedzi. Wraki z Krosna i Starego Debego sa
dobrym przyktadem ilustrujacym nowe typy statkow, jakie
zaczeto uzywaé na polskich rzekach w XVIIT wieku, ale ge-
neza tych form weigz jest nieznana. Brak znalezisk arche-

ologicznych nie pozwala nic nowego powiedzie¢ na temat
jednostek, ktore dobrze znamy z przekazéw historycznych
lub wyobrazen ikonograficznych, takich jak koza, byk, tyz-
wa, komiega, jadwiga.

Miejmy nadziejg, ze niniejsza publikacja przyczyni si¢
do podejmowania dalszych wysitkéw w celu odkrywania
i badania $wiadectw rzecznego dziedzictwa kulturowego
w Polsce.
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CHANGES IN MEDIEVAL RIVER BOAT- AND SHIPBUILDING IN POLAND

AN ARCHAEOLOGICAL STUDY

Numerous discoveries of medieval boat remains demon-
strate that waterways were convenient and intensively
used communication routes. The most recent results of ar-
chaeological research into historical boat and shipbuilding
practices in Poland have provided a clearer picture of the
history of inland boatbuilding and use during this period,
though still leaving a number of questions unanswered.
The aim of this work is to present the most important find-
ings in recent years relating to inland sailing vessels.

LoGBoATs

Logboats make up the most numerous category of source
materials for the study of historical river craft in the basins
of the Oder and Vistula. Recording work, which has been
underway in Poland over the past ten years, has produced
information about 333 logboats. The age of 154 of these
boats has been determined using absolute dating tech-
niques. Of all the logboats discovered in Poland and ana-
lysed by absolute dating methods, over 30% are from the
period between the 6th and 13th century. Further finds of
this type noted in Poland are attested by numerous archi-
val documents recording a significant number of logboats
which are now lost, most of them having gone missing dur-
ing the Second World War.

The earliest example of the river’s logboats are two log-
boats from middle and late Bronze Age periods. Oak hulls
with a rectangular or trapezoid cross section had sterns
finished with overhangs. Those bulkheadless logboats were
made in such a way so as to ensure the largest loading capac-
ity and accommodate several hundred kilograms of cargo.
One of them, discovered in Pinczdéw, served water transport
on the Nida River, there is no information concerning the
circumstances and place of discovery of the other logboat
from the collection of the Museum in Trzcianka, although
the place may be probably related to the Note¢ River. The
load capability of the Pinczéw boat was approx. 314 kilo-
grams with a draught of 20 cm which may serve as an exam-
ple of a logboat adapted to the local navigating conditions.
It is hard to say whether it was joined with other similar
logboats and formed a longer floating form — a raft, because
the vertical, rectangular hole in the bow might as well have
served for mooring or towing the boat up the river.

The Trzcianka logboat has a hollowed-out groove with
a trapezoid cross-section on the upper stern overhang surface
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—a detail that is noted in paired logboats from the first centu-
ries A.D. from the Upper Oder River. Three hollowed-out oak
hulls used for pairing have been preserved to date. The Oder
River objects have no close similarities to logboats known from
the adjacent areas. The archival data inform us of numerous
discoveries of similar artefacts from that area and show that
such logboats were very common. But all the discussed arte-
facts discovered at the turn of the 19th and 20th centuries
were lost during Second World War. The research conducted
on similar boats in Lewin Brzeski and in the Archaeological
Museum in Krakéw in the 90’s of the former century made it
possible to look anew at this specific logboat group.

All the discussed artefacts are characterized by large
dimensions (over 10 meters long) and a similarity of boat-
building methods employed to build them. The Lewin type
logboats are characterized by a small height of sides limited
by the use of alog, torn in half to build them. Theoretically,
by employing such boatbuilding techniques it was possible
to obtain two twin hulls from one log. In case of the dis-
cussed logboats employment of this technique had the ad-
vantage that it facilitated later to pair similar hulls which
were identical in length and had been obtained from one
log. A huge log was split in half in such a way that it re-
tained the conic parent log shape when viewed from above.
Afterwards the lower log section was cut down to make the
bottom flat and the sides were formed to obtain a trapezoid
cross-section. The presence of a sapwood layer in the Lewin
I logboat side edges shows the need to obtain the greatest
possible transverse width at the cost of using material with
poorer mechanical strength. In this way however, the boat
stability and freight space increased. Then, the interior was
hallowed out and the boat endings were shaped. The pre-
served artefacts from Lewin and Krakow are characterized
by a gentle transition of the bottom into flat stern and bow
overhangs. It distinguishes the investigated logboats from
the objects described by Hellmich, however the drawing
of that explorer are characterized by simplifications and
a schematic approach to details. The presence of transverse
hollows, which accommodated triangular planks, must be
a trace of hollowed-out hulls which were joined to form
pairs. Such a way of pairing was noted in the logboat exca-
vated from the Oder river in the vicinity of Roszowicki Las.

The destination of round or close to rectangular holes
provided in the boat ends could vary. They may have served
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both for mooring or towing up the river as well as for steer-
ing and navigating by treenails inserted inside them. Most
probably they were used for tying additional strengthening
elements to join single hulls into a raft and reinforce the
whole structure. The discussed boats were discovered in
the area in which traces of the presence of Celts were found
and which was inhabited by Przeworsk culture peoples in
the first centuries A.D. Important transport routes ran
through that area and intense economic development was
traced manifesting itself, inter alia, in the form of highly
developed metallurgy. The population of that culture con-
ducted animated trading activities with Celtic and Italic
centres, and at a later time, with Roman provinces and the
neighbouring peoples, where amber trading was of great
importance. Logboats of such type could serve for floating
goods or as barges carrying even large cargos. The calcu-
lated load capability of the Lewin I logboat was 640 kg with
a draught of 10 cm up to 1600 kg with a draught of 20 cm.

A study of the available materials reveals that a wide
range of logboat types was in common use throughout the
medieval period. Among the earliest Slavic log boats the
following types can be identified: small, one-man boats
most probably used for fishing, slender, transport boats
holding several people and measuring from 6 to 12 me-
tres long, and huge, hollowed-out hulls, probably joined
together in pairs and used for rafting goods, or as ferries.
Most early medieval log boats of all types have a charac-
teristic, semicircular, log-shaped cross-section. From this
moment onwards bulkheads start to become widespread.

Vessels designed for swift transport are represented
by long boats of narrow proportions and a hull which is
spindle-shaped when viewed from above. These measured
from 6 to over 10 metres in length, up to 65 cm wide and
amaximum of only 40 cm high. The bow end often fea-
tured a projection for mooring, for easier removal from the
water, or for portage.

One of the oldest boats of this type was the one built
after the year 728 AD and recovered from the River San,
near Ulanéw. However, the best-preserved and most im-
pressive log boat is that from Lake Lednickie, which was
discovered during an underwater survey conducted 50 me-
tres from the shore around Ostréw Lednicki, in the region
of the relict ‘Poznan Bridge’. Three bulkheads were left
in the middle of its hull, one of them taking the form of
a frame. This boat was 10.20 m long, 85 cm wide and 40 cm
high. Made from an oak log it was fashioned into a shape of
a spindle. The pointed bow has a lightly rounded conical
shape, tapering towards its base which gives rise to a pro-
jection. The unladen vessel’s weight, calculated from its
hull dimensions, may have been around 700 kg, the empty
hull’s displacement amounting to approximately 0.7 tons
with a draft of 20 cm. The logboat’s capacity would have
allowed for carry a maximum of four to six people. Tree-
ring dating has determined that this boat was made in the
years after 966 AD. This means that it was built after the
construction of the bridge raised between 961 and 963 AD
which linked a stronghold on an island in Lake Lednickie
with the mainland. This fact, and the form of the boat
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leads to the conclusion that the boat in question was used
for getting to other centres located further away.

This sort of logboat may have been used for military
purposes for quick, distant raids and for carrying out sud-
den attacks from the water. An instance of this type is
recorded in the chronicle of Wigand von Marburg, which
relates that in 1393 the Teutonic Knights had set out on
a campaign against the Lithuanians, crossing the lakes and
rivers of the Masuria region, and finally hauling their log-
boats for the last eight-mile stretch across swampland to
the River Neman in order to take Hrodna by surprise, at-
tacking the city from the river.

Another type of medieval logboat is represented by
those which were joined in pairs. The earliest examples are
dated to the 10th century (the period during which Poland
first began to emerge as a state under the Piast dynasty),
the youngest specimens dating from the 14th century.
They were made from large oak trunks, usually by hollow-
ing out the interior, thus producing a vessel of semicircular,
log-shaped cross-section that was almost impossible to sail
on its own. These logboats measured from 7 to 15.6 me-
tres in length, their width and height exceeding 1 metre.
It has been calculated that a 10-metre-long logboat from
the collections of Szczecin Museum could have carried
around 3 tons of cargo, with a draft of 45 cm and a free-
board of 15 cm. These logboats did not have bulkheads,
although the outer surfaces of their hastily worked hulls
often featured the stumps of difficult-to-remove branches.
The stern end frequently terminated in a fitted transom.
The edges of the vessel’s sides were provided with holes so
that several boats could be tied together into a raft. Some
also featured thickness gauges, indicating that the boat-
builder had tried to make the sides of the vessel as thin as
possible, probably in order to reduce its weight. The sides
were thin enough in relation to their height to necessitate
their reinforcement with frames. This type of logboat has
been found in the Vistula and its tributaries — the Bug,
Narew and Pisa. Two similar discoveries were made at the
beginning of the 20th century on the Upper Oder (in Wr6b-
lin and Wroctaw-Osobowice), but these do not survive.

EARLY MEDIEVAL BOATS

Remains of early medieval plank-built boats recorded in Po-
land include the ones noted in Brzeg Dolny and Wroctaw,
arelict boat complete with anchor found in Ujscie on the
River Note¢, a single plank recovered from Lake Bobig-
cinskie, and iron rivets discovered in Kruszwica.

The best-known wreck from a site far inland is that
found in Lad on the River Warta. It was first noted in 1983
at the outer edge of a rampart encircling a stronghold in
Lad, lying at a depth of around 1 m below ground surface,
and positioned parallel to the line of the rampart.

This wreck represents the remains of a flat-bottomed
vessel built on a T-shaped keel, its floor and sides built in
the lapstrake technique. Reconstructions suggest that the
boat was 10.70 m long, 2.35 m wide and 0.80 m high. The
hull had a displacement weight of 5 tons. Dendrochrono-
logical analysis has revealed that the timbers used in its
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construction came from trees felled after 1125 AD near
Wroctaw, where the vessel was built.

As with other early medieval boats discovered off the
southern Baltic coast, this wreck has a characteristic low
keel, a flat base and overlapping planking caulked with
moss held down by treenails. However, in contrast to sea-
going vessels, the boat from Lad was adapted for sailing
on inland waters by giving it an even flatter and broader
bottom, and by making its sides shorter. Another specific
feature was the first noted instance of lateral stability being
provided by a floor timber and frames extending it up the
sides of the boat, as well as the frames themselves connect-
ing the bottom of the boat with its sides, but without an
accompanying floor timber. This type of construction was
not as robust, but the absence of bulkheads enabled easier
access to the cargo space within the hull.

THE FIRST RIVER SHIPS

Archaeological evidence from Poland shows that large
river craft, which can be classified as river ships, were first
built and used in the 13th century. They were typified
by a flat, keel-less bottom and by the use of new, earlier
unknown caulking methods where caulking material was
held down by an lath mailed to the hull by means of iron
clamps called sintels.

The oldest river ships discovered so far came from the
Lower Vistula. Records exist of five wrecks and numerous
boat elements found in this region. The earliest inland boat
remains are represented by structural elements re-used to
pave yards in an occupation level dating from the mid-13th
century, revealed at 21 Sw. Ducha Street in Elblag.

The best-preserved wreck is the one found in Elblag
in 1920. This ship, which survives in excellent condition,
was over 22 m long and 4.4 m wide, with a very elongated,
flat-bottomed hull, a pointed bow and a sharply tapered
stern. The flat bottom was built of strakes that curved at
the ends of the vessel. The hull is striking for its sleek out-
line and the relatively sharply curved ends of its flat bot-
tom which rise to a height of around 0.60-1 m. A list of
similar wrecks includes a 13th-century vessel from Kobyla
Kepa, a 14th-century wreck discovered beneath the Green
Gate in Gdansk, two wrecks noted near Elblag, and numer-
ous structural elements from the town of Elblag itself and
from the River Elblag. Alongside these archaeological finds
there are also two artistic representations of river ships
from the towns of Kwidzyn and Torun, also located in the
Lower Vistula region.

The characteristic features of the type of ship under
discussion, in particular its keel-less, flat bottom, identify
itasa river ship. Its slender form and pointed bow, as well as
its flat, curving bottom were designed to reduce the hull’s
resistance when cutting through water, thus increasing the
vessel’s speed on slower-flowing rivers. The shape, proper-
ties and propulsion method of these ships meant that they
could sail both down- and upriver.

These vessels were probably powered by a square sail
raised on a mast seated in a rectangular mast step cut into
a floor timber relatively near the front of the ship.
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The bow of these ships terminated in a steeply angled
stem post — a stem of this type was noted in a ship from
Elblag dating from circa 1500. A similar though older ex-
ample, dating from the early 14th century, was revealed
during channel deepening work in the River Elblag.
Straight, inclined stems are also evidenced in frescoes de-
picting ships, in churches in Kwidzyn and Torun.

The group of wrecks in question show different plank-
ing methods used in the construction of their hulls. Thus
all of the strakes of the Green Gate ship, as well as the chine
strake of the Kobyla Kepa wreck, were carvel-built, whilst
the ship from Elblag represents lapstrake construction,
with the sheer strake being reverse lapped.

Various types of rudder were used — the youngest ship
from Elblag was steered with the help of a hinged, stern-
mounted rudder. An Elblag city seal dating from 1242
shows a ship with a hinged rudder, which may suggest that
this type of device was also used on inland ships. Depic-
tions from Torun and Kwidzyn of 15th-century ships that
sailed on the Vistula demonstrate the use of a bridge raised
across the hull behind the mast, from which the helmsman
operated a long steering paddle resting on the stern tran-
som. Finally, it is worth highlighting the considerable size
and large capacity of these specialised vessels. At a draught
of 1 m the displacement of the Elblag ship amounted to
47.8 tons.

Another turning point in the history of inland naviga-
tion in Poland is the turn of the late Middle Ages and the
Modern Times, when the consequences of the dualism in
the economic development of Europe can be seen. In the
West, the economic development led to the growing im-
portance of money and market, intensification of produc-
tion of goods, accumulation of capital, overseas expansion,
creation of commercial capitalism. The eastern part of
Europe, i.e. the lands east of the Elbe river, took the role
of a supplier of raw materials and semi-finished products,
including in particular timber and forest products and, for
the first time on a mass scale, grain and other foodstuffs.
On the Polish territories the demand for grain resulted in
the development of manorial farms owned by Polish land-
lords operating on the basis of compulsory and unpaid serf-
dom work of peasants. The origin of the manorial system
in Poland was linked with the end of the 13 years’ war with
the Teutonic Knights in 1466 when Poland, among other
things, regained Gdansk Pomerania, thus gaining access to
the Baltic Sea and a possibility of trading. This led to the
development of manorial farm steads located along navi-
gable rivers focused on selling their own grain, mainly to
large ports, i.e. most often to Gdansk — which concentrated
80 % of the Polish trading in the 16th century.

Vistura szxuTA FROM CZERSK

Various river craft types were used for grain floating of
which the largest vessel was the Vistula River szkuta. Not
until a long time ago the craft had been known only from
written and iconographic sources and several extracted
elements. Luckily, in the summer of 2009 the first wreck
of that type was successfully investigated in the old Vis-
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tula river bed, not far away from Czersk near Warsaw. The
remains of a flat-bottomed hull, 29.5 long and approx. 7.4
wide were uncovered. In the horizontal projection, it had
a spindle-like shape with a flat-bevelled stern and a sharp-
ened fore section. The maximum width was more or less in
the midship section. The flat bottom was made of saw oak
planks, 7 cm thick and 34-48 cm wide, which were flush-
laid and caulked with moss and animal hair. The caulking
was fitted into seams and fastened by a wooden lath and
pressed with iron sintels.

The intersection between the bottom and the side was
formed by a grooved plank with an “L” cross-section which
formed the chine. This solution surely reinforced the
whole structure lengthwise and ensured better hull tight-
ness at that point. The chine girder was approx. 30 cm high
and approx. 9 cm wide. The chine girders were fastened
with pinewood pegs inserted into the lower frame section
and with nails.

The transverse stiffening elements were 36 floor tim-
bers fastened to the bottom by wooden pegs. Each of the
floor timbers on the one side was a naturally grown branch
forming the frame. On the opposite side, the frame was ad-
ditionally formed by a wooden element fixed in a rectan-
gular opening.

The lower section of the sides was formed by overlap-
ping strakes fastened by iron rivets and caulked with ani-
mal hair. Two subsequent strakes were formed by flush-laid
planks crowned by a solid railing plank made of pinewood
fixed to the sides by metal laths fastened with nails. The
sides were caulked with animal hair and fastened with
metal sintels. The strake planks were approx. 7 cm thick.
The total height of the sides was 130 cm. The stern was
formed by a transom made of one piece of wood, 25 cm
thick and 157 cm high, fixed transverse to the bottom.

The bow end was formed by a straight fore stem of
which the preserved section is 2 metres long, with a lock
for joining with the bottom and joints for three strakes of
both sides. Its top has not been preserved, hence, it is not
known whether the element was adorned as it was in the
case of later craft.

Similarly to the later craft, the Czersk ship used sail
propulsion and was equipped with a steering row or a rud-
der, the remains of which have not been preserved. Pairs
of holes grooved in the floor timbers at a distance of 50 cm
from the bottom edge in the midship section may have
been a trace of the mast fastening. And the 3 openings
grooved in the middle of the floor timbers in the stern
section show that it is the place where a superstructure
(booth) accommodating the skipper’s cabin, rooms for
passengers, a storeroom and a kitchen was erected.

Dendrochronological analysis has revealed that the
timbers used in its construction came from trees felled in
1478 and 1481 AD. The ship sailed still around 1541 AD,
which is evidenced by the dating of the samples taken from
the pinewood boards of the deck located on the stern. The
timber originated from the middle Vistula River course ar-
eas. The second chronological determinant of the Czersk
wreck is the shape of the sintel used for caulking which,
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on the basis of the existing typologies, may be classified in
the late 15th century - the 1st half of the 16th century. The
conducted analyses show that the ship was used for over
60 years.

SzkuTA — 17TH-I8TH C. VISTULA RIVER CRAFT
Vistula River szkuta was used for floating bulk commodi-
ties to Gdansk until the late 18th century. The last craft
built at the end of the 18th century on the San River which
are registered in the preserved archival documents were
similar in appearance to the Czersk wreck. The preserved
inventory drawings show mast fixing modifications and re-
inforced transverse elements. A solid timber appears which
is the main longitudinal reinforcement of the bottom. Not
rarely it was covered by another similar timber in which the
mast step was located. The main transverse reinforcement
element in the midship section was served by planks joining
the ship sides, running close to the mast and supporting the
mast at the same time. Similar transverse planks reinforced
the hull at the bow, as well. The bow deck was formed on
such a plank below where the crew cabin was located. The
stern was closed with a transom formed of several wide
planks. The raised fore was reinforced by an oak fore stem,
bent inwards in the upper part and often adorned.

A superstructure was erected in the stern. The helms-
man steered the ship from a bridge, elevated sternwards,
right before the superstructure. The steering device was
a combination of a steering oar and a hinged rudder with
avery long rudder blade reaching half of the ship’s length.

The largest szkutas in the late 18th century reached
38 metres in length and could carry 50 ton of grain with
a draught of 1 metre. The crew was composed of 20 men.
Smaller szkutas were shorter by several metres and had
crews composed of 18 and 16 men, respectively.

As the whole midship section was intended for cargo,
the oarsmen were located in the fore. There were ten oars-
men on each side on the largest szkuta. They were sitting
on benches turned backwards to the ship’s course and
they were rowing with long oars moving in wooden pin
rowlocks. Having arrived at Gdansk and the goods having
been unloaded, the mast was raised in the broadest section
of the ship with the aid of the Gdansk Crane.

When sailing up the river the force of the wind was
used — if the wind was favourable, the square sail was hoist-
ed on the mast, if the wind was unfavourable, the ship had
to be towed against the river’s current.

ODRZAK AND BERLINKA — LATE I8TH CENTURY SHIPS
In the 70s of the 18th century a totally new watercraft type
started to be used on the Vistula River. These were Oder
watercraft called by the German name “Oder Kahn” which
started to sail on the Vistula River via the Bydgoszcz Canal
that was built in the years 1773-1774 to connect the Oder
and Vistula river basins. The ships on the Vistula River
were denoted by the term berlinka as it was believed that
they were originally built in Berlin. The ships were long
and narrow in terms of dimensions, in the horizontal pro-
jection they were spindle-like in shape with an elongated
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bow and stern. Relatively small width and parallel sides
facilitated navigation in canals, and the endings formed of
bottom planks that were bent upwards, the so called kafa
facilitated navigation against the current.

The only wreck of that type is the ship from Krosno
Odrzanskie uncovered in 2003. Dendrochronological
analysis show that it was built around 1774 by the middle
Oder River and that it was used for approximately 25 years.
The hull was 34.3 m long and 3.6 m wide. In the horizontal
projection it was a ship with long and narrow proportions,
spindle-shaped, with a pointed, elongated bow and stern.
The slightly inclined sides formed 3 flush-laid strakes, ex-
cept for the first strakes which were overlapping. Two bot-
tom strakes were joined with each other by nails that were
hooked inwards. Nails of the same type were also used to
join strakes with frames.

The sides were additionally reinforced by metal bolts
driven vertically across the strakes. The bottom strakes
were reinforced by oak flat floor timbers fastened by wood-
en pegs. The floor timbers were made of naturally grown
branches, which longer arms reinforced the bottom and the
shorter arms supported the side strakes. They were placed
interchangeably, so that one should support the left side and
the other in a pair — the right side. Floor timbers 9 and 10
(counting from the bow) forming the mast support structure
were reinforced by an iron fitting that was fastened by nails.
Floor timber 10 accommodates a rectangular mast step, 25
x 22 cm in size, framed by additional wooden elements on
three sides. The mast thwart was located above them.

The wreck reconstruction shows that in the longitudi-
nal projection the craft was characterized by a raising in
the stern and bow sections. No traces of stem fixing were
noticed in the preserved remains of endings, hence, we
have an ending in form of a long kafa which share in the
total ship was over 30%.

Accounts from the epoch show that the advantages per-
ceived in the new ship types included a strong structure
which made the navigation safer than on other watercraft,
and most of all, the appreciated benefits were the high
speed in sailing against the current and the small crew size
(4-6). The fact that the mast fixing place is closer to the
bow shows that the spritsail was used. The sail and rig-
ging arrangement used on the Elbe and Vistula Rivers in
the 18th century was the square rig. However, it cannot
be excluded that this arrangement was also used on od-
rzak which is shown on several prints from the 18th c. and
the early 19th c. It follows from the available data that the
spritsail did not find application on the traditional Vistula
River craft and could become more widespread on the Vis-
tula only together with the odrzak.

The preserved sources show that similar craft would be
soon built in workshops by the Vistula River. The proof for
that may be a wreck discovered accidentally in 1973 when
dredging the Narew River, a right tributary of the Vistula,
near the locality of Debe. It is dendrochronologically dated
at the years following 1778 AD.

The ship has been preserved in a fragment, 7.0 m long
and 3.0 m wide, which is a part of the bow section where
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the mast fixing was located. The only preserved elements
are bottom strake planks and floor timbers. Special atten-
tion should be paid to the massive mast frames with a step
for the mast allowing the ship’s bottom section width to be
measured.

The preserved elements indicate that the sides were
parallel.

It makes possible to reconstruct the hull width as 4.5
with the bottom width of 2,8 metres, the height of the sides
parted at an angle of approx. 30° as 1.0 m without count-
ing the bottom planking. Hence, the full external height of
the ship was reaching 1.20 m. The design of the two sides
formed from overlapping lower strakes of planks was simi-
lar to the Krosno Odrzanskie wreck.

The way of caulking was also identical in terms of tech-
nique, not known by the Vistula earlier, where caulking
was done by means of planks covering the seams in special
grooves of the bottom planking filled with linen oakum
and hemp fabric soaked with tar. In the Krosno Odrzanskie
wreck a different way of strake caulking was used than in
case of other Vistula river craft from the 13th-18th cent.
The edges of the lengthwise sides were caulked by laths
fastened by small nails to a hallowed groove caulked with
hemp fabric soaked with tar.

Another interesting detail is the use of nails which were
driven obliquely into a groove hallowed close to the scarf to
fasten two neighbouring bottom planks crosswise. This de-
tail can be noted for the first time in the boatbuilding struc-
tures on the Vistula River, although it was found in the
river craft planking on the Elbe dated to the 14th century.

Although preserved only in fragments, the Debe wreck
shows that the structures and solutions used on the Oder
River started to be copied very soon in the Vistula basin.

On the other hand, the iconographic sources show that
attempts were made in workshops to adapt the earlier so-
lutions to build new craft with narrow elongated shapes
adapted to navigation in canals. The process was docu-
mented by the Austrian engineer Losennau who in 1796
took an inventory of the craft in one of the ports on the San
river, a right tributary of the Vistula. The craft document-
ed by him, denoted by the term berlinka, was caulked with
moss and had parted overlapping side strakes running par-
allel only on a very short middle section. Hence, the craft
would be a proof of a very early berlinka version built using
still the traditional methods.

In the late 18th century berlinkas on the Vistula and
San rivers were 30.44-37.92 m long and 3.90-4.53 wide (in-
cluding the bottom width of 2.53-3.16 m) with the midship
side 1.26 m in height. The cargo having been loaded, the
draught without cargo of 0.21 m increased to 0.80 m, and
even more. The crew was composed of 3-4 people. Such
a small crew, compared to the crews on szkutas with the
square rig, was possible owing to the spritsail which was
easy to use.

Disappearing in the late 18th century on the Vistula
River, the Vistula szkuta were the last ship types rooted
in the Middle Ages due to the type of sails, the manner of
caulking or such design details as e.g. the presence of long
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straight fore stems. Odrzaks and berlinkas which advan-
tages were: relatively small width and parallel sides facili-
tating navigation in canals and against the river current as
well as a small crew — better suited the needs of the then
river navigation.

The phenomenon of disappearance of traditional ship
types to be replaced by new craft observed on the Vistula
River as of the late 18th century is related to the general
political and economic transformations which put an end
to the landlords manorial farm steads on the Polish terri-
tories. Szkuta crews were to a large extent recruited from
the peasant apprentices, i.e. the group of people who did
not own property in the country and who were rewarded
with food and were occasionally given small gifts during
the voyage.

The process of granting land to peasants and transition
into hired workforce was one of the many reasons why op-
eration of ships with crews composed of twenty people be-
came unprofitable. It led to the downfall of the traditional
Vistula River navigation and contributed to the disappear-
ance of other types of craft with crews composed of many
persons. The river transport was taken over by smaller craft.

Soon however, the berlinkas, built in a more solid way
and ensuring safer and faster transport, used by domestic
shipowners begin to dominate in the inland navigation
in the area extending from the Elbe through the Oder
and the Vistula to the Niemen in the 30s and 40s of the
19th century.

FINAL REMARKS

Existing publications devoted to historical inland sail-
ing vessels regarded logboats and rafts as the oldest types
of craft known in Poland. These were believed to have
gradually evolved into larger boats and ships. The latest
research into river ship wrecks show that changes took
place in leaps and bounds rather than taking the form of
linear development.

Advances in civilization are all-encompassing, hence
the process of change in historical shipping and boat- and
shipbuilding has to be viewed in a wider context, through
the perspective of socio-economic development of specific
regions. In the case of boatbuilding changes are dictated
by the demands of river transport and the concomitant or-
ganisation required for inland shipping.

Poland’s geographical location, beyond both the Ro-
man limes and the boundaries of the Carolingian Empire,
and hence lacking any roots in earlier civilizational herit-
age, meant that the achievements of the antique world and
western countries were late in reaching these territories.

In consequence, it should come as no surprise that up
until the 10th century the only sailing-related archaeo-
logical discoveries are logboats. This is all the more under-
standable given the wealth of excellent raw material availa-
ble, which made it possible to produce not only small boats,
but also vessels that may have been over 15 metres long.

Making logboats does not require specialist skills; most
of the work can be carried out by the prospective owner, as
long as he has a set of standard carpentry tools.
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Making larger logboats is a different matter, requiring
a group of people both for construction and use. Thus, it
is no coincidence that logboats of over 6 metres in length
(used as fast transport and cargo vessels) appear at the time
when the first state was beginning to take shape under the
Piast dynasty in the 10th century. Bearing in mind the fact
that all waterways at that time were under the control of
ducal rulers and that there was no mass trade, the con-
struction and use of boats during this period was probably
associated with obligation and servitude in relation to the
ruler or his representative.

In the 12th and 13th centuries this system of servitude
developed towards the creation of organised serf obliga-
tion in the form of subservient villages that had to provide
specific products or services. This system, known as the ius
ducale, operated as part of a semi-autarchic natural econ-
omy, any surplus being taken from the local population
with the help of a long list of various duties and levies. The
growing extent of obligations under the ius ducale, with its
levies and monopolies, also included the builders and us-
ers of plank-built boats. In Poland the population serving
the ducal ruler included a group of people known as corab-
nici, who built large river ships, and probably also sea-going
vessels. Both were regulated by royal or ducal privileges.
Evidence for the existence of such groups of people, other
than mentions of their presence in medieval Plock and
Wioctawek, comes from the fact that the word Korabniki
survived to this day in three place names in Poland.

It has to be stressed that boat building was not a special-
ist craft carried out as a trade, but was simply an additional
duty imposed on subservient rural or urban communities.
It was for this reason that plank-built vessels of the period
were made using techniques similar to those employed in
contemporary carpentry, such as caulking with moss and
connecting planks with treenails.

Evidence from excavation indicates that work was car-
ried out by specialist jack-of-all-trades. This is illustrated
by finds from the stronghold in Gdansk, which show that
fishermen living in the craftwork-and-fishing quarter also
had boat-making skills. The houses in this district con-
tained many unassociated structural elements with traces
of working — an indication of the fact that people were car-
rying out their own repairs. Those more experienced in
boat work were probably at least capable of building small
fishing vessels, as suggested by the discovery of two plank-
ing clamps used for temporarily holding strakes in place
during the process of joining together individual planks.

The 12th and early 13th century saw an increase in
the use of water transport, as evidenced by the greater
number of vessels found from this period: logboats, modi-
fied logboats and plank-built vessels. Contemporary writ-
ten sources relating to traffic sailing upriver from the Baltic
along the Oder and Vistula, mostly take the form of nu-
merous exemptions from waterways customs, pointing to
the fact that there were owners inland who sent their ships
downriver to the coast. Financial benefits from shipping
were gained not only by dukes, but also by many church
institutions, such as the Cistercians of Lubigz, who brought
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in as much as 50 or even 60 tons of herring in a single trans-
action. River vessels needed for operations like this were
made by residents of settlements serving either a ducal or
an ecclesiastical ruler.

The first large river ships date from the 13th century
and were found in the territories around the Vistula es-
tuary. This was a period of socio-political and economic
restructuring, manifested in the emergence of municipali-
ties, urbanisation, the development of long-distance trade,
as well as the creation of professional trades. In the area
east of the Elbe this process is referred to by historians as
German colonisation.

In the context of historical boatbuilding this phenom-
enon is observable in the appearance of specialist users and
craftsmen making ships, organised in guilds, and in the
emergence of permanent shipbuilding sites — shipyards. In
the port cities of the southern Baltic, apart from the proc-
esses associated with the influx of foreign settlers, long-
distance Hanseatic trade also played a major role in the
cultural unification of this region, which brought with it
the transfer of various technologies.

During this period new types of sailing vessels serving
the dynamically developing trade between freshly founded
Hanseatic towns became widespread. The immigrants
who settled in these towns, most of them arriving from
the Western Europe, set up boatbuilder’s yards producing
various types of ship made for their own use according to
their own designs. The developing mass trading in goods
required that appropriate boats and inland vessels should
be built in order to ensure good transport connections with
the resource base as well as the supply of goods and products
from inside the country. Therefore, as the new type of the
seagoing ship was becoming more and more common, wa-
tercraft better adapted to inland navigation, with a smaller
draught, started to be built in harbours centres located at
the estuaries of big rivers flowing into the Baltic Sea.

This is attested, for example, by the use of sintels in the
caulking of carvel planking — a method not known earlier
in this region. This technique appeared in river ships used
in Europe in Roman times, and by the early medieval pe-
riod it was already widely employed along the Lower Rhine
and in northern Germany. Later on it became common-
place in both inland and seagoing vessels used by Hanseat-
ic merchants.

Existing studies of historical wrecks have shown that
the spine length of sintels used in caulking both inland
and maritime vessels sailing on the Baltic and the North
Sea gradually increased from the 12th to the 16th century.
Based on an analysis of the form of sintels recovered from
over 60 wrecks in north-west Europe, the Dutch historian
Karel Vlierman devised a sintel typology (1996a). Re-
search carried out thus far on wrecks from Poland where
the sintel technique was also used have confirmed a similar
process of change in the shape of the sintels. Examples re-
covered from two river ship wrecks found in Kobyla Kepa
near Stutthof and beneath the Green Gate in Gdansk,
dated dendrochronologically to post-1293 and post-1334,
represent type D2, which was in use from 1275 to 1350.
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A series of interesting new observations have been made
by studying sintels from excavations at urban sites. To-date
the oldest sintels found in Poland came from Gdansk’s
medieval stronghold excavated between 1948 and 1951.
These finds were recovered from houses dated to the sec-
ond half of the 12th century. These buildings were made
of logs with overlapping corner joints, and were inhabited
by people involved in fishing, as demonstrated by the pres-
ence of 11 fishing-net floats in the one of these houses and
20 in the other.

The number of sintels discovered is not very great,
particularly given that they were densely spaced (approxi-
mately every 6 cm) and significant numbers of them would
have been needed to caulk a whole vessel. For example, to
repair cracks in the hull of a 14th-century logboat from
Kotobrzeg around 100 sintels were used. The reconstruc-
tion of a cog from Bremen, dating from around 1380, has
shown that as many as 12 000 sintels would have been re-
quired for its caulking.

Isolated examples of sintels found in latter 12th-cen-
tury occupation levels at the Gdansk stronghold evidence
the existence of vessels, which hulls were caulked using
the sintel technique. These finds, discovered alongside the
remains of nails with their ends bent inwards attest the
presence (repair or disaster) of early cogs near the port of
Gdansk in the third quarter of the 12th century, and hence
to maritime contacts between Gdansk’s harbour and the
southern part of the Jutland Peninsula, where these vessels
were made.

It cannot be precluded that some of these sintels evi-
dence the use of ships designed for inland navigation; how-
ever, very little is known so far about what this type of ves-
sel looked like in the second half of the 12th century and
the early 13th century. Hence, it can be assumed that when
the cog appeared so did other vessels which were better
adopted for sailing on inland waters, had a smaller draught,
and hulls caulked in a similar manner. Growth in trade
demanded the construction of river boats and ships which
could provide good connections with supply facilities and
take delivery of goods from the heart of the country.

The large diversity in the size and type of sintels from
urban sites shows that they came from various vessels. In
addition, the comparative materials examined by Vlier-
man indicate that in the first half of the 13th century, from
which most of the sintels date, we can observe these arte-
facts change in form, the earlier A2 type being used along-
side type B and C sintels. This could suggest that solutions
were being sought to achieve a more watertight seam and
that this particular method was gaining favour. Changes in
the development of the sintel technique did not happen at
the same time in all boatbuilding centres. It was not until
the second half of the 13th century that a certain unifica-
tion took place, as shown by the widespread use of the D2
type sintel for a period lasting around 75 years.

Sintels recovered from inland urban sites indicate that
new types of ship regularly sailed long distances upriver. As
sintels from the 1st half of the 13th century are found in the
maritime towns: Gdansk, Elblag, and Szczecin, sintels from
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the 2nd half of the 13th century were discovered also in
Stargard Szczecinski, Bytom Odrzanski, Wroctaw and Kra-
koéw, i.e. in the upper course of the Oder and Vistula rivers.

The intensification of river traffic in the 13th century
and the use of new types of ship did not eliminate earlier
river vessels from inland waterway transport — modified
logboats serving as an example. It is interesting that reli-
ably dated modified logboats found in Poland come from
the 13th and 14th centuries, hence from the period when
a monetary trade economy was rapidly developing.

This is illustrated by the 13th-century modified log-
boat with expanded sides, found in Sierzchéw and dated
to post-1226, and by the 14th-century logboat with frames
fitted on the inside and with additional strakes built onto
it, which was discovered by the waterfront of the medieval
town in Kotobrzeg.

Precise dating of these artefacts does not place them
in the evolutionary development sequence of river ships.
Both of these ‘late’ logboats show that attempts were being
made to build larger vessels at locations distant from ship-
building centres (on the coast), in order to participate in
the ongoing commercialisation of sailing and trade, started
in 13th century.
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Fig. 158. Cross-section of the Nydam boat (top) and two
ribs dated to Roman period found in Pucka Bay (bottom).

Fig. 159. Reconstructed cross sections: 1 — Elblag, AD
1239-1250, 2 — Kobyla Kepa after AD 1291, 3 — Gdansk
Zielona Brama after AD 1332 r., 4 —Elblag 1920 second half
15th c., 5 — Czersk after AD 1481, 6 — Krosno Odrzanskie
after 1774 AD, 7 — Stare Debe, after 1778 AD.

Fig. 160. Development of L-shaped plank, from A to H
(Vlierman 1996b).

Fig. 161. Types of sintels - from the wrecks excavated
in Poland.

Fig. 162. Location of sintels found during excavation in
the polish towns: A —1 half of 13th c., B—2 half of 13th c.



Cezary Zrodowski

CYFROWA REKONSTRUKCJA KSZTAELTU
HISTORYCZNYCH JEDNOSTEK SRODLADOW YCH

Przedmiotem projektu jest cyfrowa rekonstrukeja
ksztattu kadtubéw jednostek historycznych, ktérych wra-
ki sa badane w Centralnym Muzeum Morskim w Gdansku.
Rekonstrukcja obejmuje 3 jednostki:

1. wrak todzi wezesnosredniowiecznej z Ladu,

2. wrak statku rzecznego z Czerska,

3. wrak statku rzecznego z Krosna Odrzanskiego.

Celem jest oszacowanie wlasno$ci morskich jednostek
oraz ocena przydatno$ci wspoélczesnych narzedzi kompu-
terowego wspomagania projektowania (CAD — Computer
Aided Design) do pracy nad rekonstrukcja jednostek hi-
storycznych. Zadanie to jest nietypowe ze wzgledu na od-
mienny charakter i sposéb powstawania ksztattu statkow
wspolczesnych 1 historycznych. Dzisiaj ksztatt kadtuba jest
zdefiniowany od poczatku przez projektanta, natomiast
w przypadku jednostek historycznych ich forma byla po-
chodng technologii budowy i wlasnosci uzytych mate-
rialéw. Wspélczesne narzedzia informatyczne pozwalaja
bardzo swobodnie kreowa¢ forme, ale w mniejszym stopniu
sa dostosowane do modelowania ograniczen zwigzanych
z wlasnosciami materiatu. Kolejnym istotnym czynnikiem
jest niepewnos¢ danych stuzacych do modelowania. Wspoét-
czesne statki projektuje si¢ z doktadnoscia submilimetrowa,
natomiast w przypadku odtwarzania wrakéw mamy do czy-
nienia z duzymi brakami oraz odksztalceniami materiatu.
Powoduje to konieczno$¢ dokonywania wielu przyblizen,
ktére moga zafatszowywac wyniki i ktérych poprawny wy-
bor jest sztuka oparta na dos$wiadczeniu i znajomosci rze-
miosta szkutniczego. Podejmujemy wigc probe polaczenia
nowoczesnych narzedzi z tradycyjna wiedzg szkutnicza.

UWAGI METODYCZNE DOTYCZACE REKONSTRUKC]JI

Rekonstrukeji ksztattu kadluba dokonano na bazie
dostarczonych linii teoretycznych, wykonanych metoda
tradycyjnal. Za pomocg programu CAD NX6.0.5 wykona-
ne zostaty powierzchniowe modele ksztattu kadtuba, a na-
stepnie wygtadzone w ramach tolerancji ustalonej na 20 do
50 mm, zaleznie od wielkosci modelu. Zatozona tolerancja

! Linie teoretyczne wraku z Ladu wykreslit Sp Krzysztof Bogacki
natomiast statkéw z Krosna Odrzanskiego i z Czerska Marek
Parczynski z Centralnego Muzeum Morskiego w Gdansku.
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wynika ze skali dostgpnych rysunkéw, precyzji odczytu
warto$ci wspotrzednych charakterystycznych punktéw
oraz oceny deformacji no$nika rysunku (papier lub kalka
techniczna), ktérego parametry silnie zalezg od tempera-
tury i wilgotnoséci powietrza.

Procedura rekonstrukeji ksztattu zawiera nastepu-
jace etapy:

1. Konstrukeja tréjwymiarowych linii teoretycznych.
Dla ufatwienia pracy importujemy obraz cyfrowy linii,
w dowolnej skali i wykorzystujemy go jako podktad do
konstrukgji linii tréjwymiarowych. Linie modelowane sa
za pomocg interpolacyjnych krzywych sklejanych (krzy-
we Catmula-Roma) opartych na segmentach 3. stopnia.
Taki dobér parametréow pozwala na uzyskanie odpowied-
niej gtadkosci (klasy G2) oraz stosunkowo tatwa lokalng
kontrol¢ przebiegu krzywych. Rys. 1 ilustruje zasade kon-
struowania linii 3D na podstawie istniejacych rysunkéw
w postaci cyfrowej.

2. Konstrukeja powierzchni opisujacych ksztatt kadtu-
ba. Powierzchnia kadtuba jest opisana pojedynczym, czwo-
rokatnym ptatem NURBS, 3. stopnia. Wybér pojedyncze-
go plata zapewnia gtadki przebieg powierzchni i brak ko-
niecznosci uzgadniania warunkéw stycznosci na granicy
sasiednich ptatéw. Profile pierwszego kierunku (wiodace)
obejmuja krzywe opisujace krawedz burty oraz granice
burty i stepki, profile drugiego kierunku (przekroje) obej-
muja wregi oraz granice burty i stewy. Rys. 2 przedstawia
przyktadowa powierzchnie.

Po skonstruowaniu powierzchni zostaje ona wygtadzo-
na w dwoéch etapach:

a. reczna korekta pojedynczych profili znieksztalcaja-
cych powierzchnig,

b. automatyczne wygtadzenie powierzchni za pomoca
algorytméw zaimplementowanych w programie CAD.

Wygtadzanie powierzchni jest zabiegiem, ktéry ma na
celu skompensowanie bteddéw, jakie pojawity si¢ wskutek
odksztalcen wrakow, niedoktadnosci na etapie rysowania
linii teoretycznych i odtwarzania na ich podstawie po-
wierzchni. Konstrukeja i technologia wykonania rekon-
struowanych kadlubéw zapewnialy uzyskanie plynnego
przebiegu powierzchni (giete klepki poszycia) i fakt ten
dla rekonstrukcji ksztattu jest wazniejszy niz zachowanie
bardzo doktadnych wymiaréw odczytanych z rysunku
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Rys. 2. Konstrukcja powierzchni teoretycznej kadtuba

(zwlaszcza w $wietle znacznej niepewnosci odezytu wy-
miaréw rysunkéw w niewielkiej skali). Miarg gtadkosci
powierzchni jest rozktad krzywizny na przekrojach wodni-
cowych. Krzywizna jest definiowana jako odwrotnos¢ pro-
mienia krzywizny (1/R) i zobrazowana za pomoca grzebie-
nia stowarzyszonego z linig przekroju. Przebieg krzywizny
podlega ocenie wizualnej grzebienia — dazy si¢ do uzyska-
nia rtéwnomiernego rozkladu i eliminacji oscylacji wartosci
krzywizny, co skutkuje ptynnym przebiegiem grzebienia.
Rys. 3 ilustruje przebieg krzywizny dla ksztattu oryginalne-
20 (czgs$¢ gorna rysunku — kolor bordowy) i wygladzonego
(czg$¢ dolna rysunku — kolor niebieski), na przyktadzie 4
przekrojéow wodnicowych.

Po wygtadzeniu powierzchni dokonuje si¢ oceny wpro-
wadzonego w ten sposob bledu, poprzez pomiar dewiacji
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pomiedzy ksztaltem pierwotnym a przetworzonym. Po-
miaru dokonuje si¢ w 400 wybranych punktach (siatka
punktéw pomiarowych 20x20). Zakladamy koniecznosé
zachowania ksztaltu w ramach przyjetej dla danej jed-
nostki tolerancji (20-50mm). Rys. 4 przedstawia wyniki
przykladowej analizy, z zaznaczonymi punktami pomiaro-
wymi (oznaczone krzyzykami) oraz punktami, w ktérych
réznice polozenia punktu i orientacji wektora normalnego
do powierzchni przekroczyty zalozong wartos¢ — w tym
przypadku 5 mmi0.5 © (oznaczone wektorami).

3. Konstrukeja bryty kadtuba. Wygtadzone powierzch-
nie zostaja skopiowane przez lustrzane odbicie wzgledem
plaszczyzny symetrii, uzupelnione o domykajace po-
wierzchnie poktadu, a nast¢pnie potaczone w pojedyncza
bryte. Do bryly dodane zostajg istotne elementy wysta-
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Rys. 3. Wizualizacja efektéw wygtadzania

Rys. 4. Wizualizacja bledéw wygladzania

jace (np. stepka, stewa). Budowa bryly jest niezbedna ze
wzgledu na wymagania dalszych etapéw obejmujacych
analize parametréw kadluba (wyporno$¢, srodek wyporu)
oraz wlasnosci stateczno$ciowych. Jest to réwnoczesnie
skuteczna metoda weryfikacji poprawnosci wykonanych
wezesniej powierzchni — stworzenie bryty jest mozliwe wy-
facznie w przypadku ,szczelnego” polaczenia pomiedzy
wszystkimi ptatami powierzchni i stworzenia przez nie za-
mknietej objetosci. Rys. 5 przedstawia przyktadowy wynik
tej operacji.

4. Przeskalowanie bryty do wielkosci rzeczywistej.
Poprzednie etapy modelowania ksztattu nie wymagaly
zachowania rzeczywistej wielkos$ci obiektu. Poniewaz do
modelowania wykorzystujemy cyfrowy obraz linii teore-
tycznych, wygodnie jest modelowaé obiekt pomniejszony
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— pozwala to na zachowanie odpowiedniej rozdzielczo$ci
obrazu podkladu i tatwiejsze tworzenie linii tréjwymia-
rowych. Nie jest réwniez konieczne zachowanie tej samej
skali pomniejszenia dla wszystkich trzech kierunkéw (X,
Y, Z). Po zbudowaniu bryty program umozliwia prze-
ksztalcenie jej (skalowanie) z innym wspétczynnikiem
skali wkazdym z gtéwnych kierunkéw. W ten sposob
uzyskujemy ksztatt o doktadnych wymiarach jednostki
(znanych na podstawie pomiaréw z natury) z kompensacja
odksztatcen nosnika papierowego (przy zatozeniu linio-
wego odksztatcenia papieru wzdtuz i w poprzek arkusza).
Operacja taka nie wptywa na doktadnos$¢ odwzorowania
ksztaltu i moze by¢ z powodzeniem stosowana do genero-
wania przyblizonej geometrii dla powinowatych jednostek
o innych wymiarach. Jednostki powinowate definiujemy
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Rys. 5. Bryta kadtuba

!’(/

Rys. 6. Idea ksztattu bezwymiarowego i powinowactwa geometrycznego

jako jednostki o tym samym ksztalcie bezwymiarowym.
Ksztatt bezwymiarowy jest ksztattem przeskalowanym do
wymiaréw jednostkowych (L=B=T=1). Rys. 6 przedstawia
ide¢ ksztattu bezwymiarowego na przykladzie prostopa-
dtoscianu i ksztattu wraka z Ladu.

Cechg charakterystyczna ksztattéw powinowatych jest
zachowanie bezwymiarowych wielkosci geometrycznych
(takich jak: wspoétczynnik petnotliwosci, wzgledne poto-
zenie §rodka objetosci) niezaleznie od wspétczynnikow
skali uzytych dla wygenerowania ksztattu jednostki. Zwy-
kle wspétezynniki skali w kazdym z gléwnych kierunkéw
przyjmuja inne wartosci, jednak w przypadku, gdy sg iden-
tyczne, mozemy moéwi¢ o ksztalcie podobnym. Powino-
wactwo geometryczne zapewnia precyzyjne wyznaczenie
podstawowych charakterystyk geometrycznych w bardzo
szerokim zakresie wymiaréw kadtuba, na podstawie ich
znajomosci dla jednego z ksztattéw powinowatych. Do-
ktadne okreslenie stopnia powinowactwa wymaga dos§¢
ztozonych analiz, jednak dla celéw szacunkowych mozna
wyodrebni¢ nastepujace warunki jako wystarczajace, by
przyjaé, ze dwa kadtuby sa powinowate:

a) ocena wizualna podobienstwa ksztattu,
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b) wspétczynnik petnotliwosci,

¢) potozenie $rodka objetosci.

W przypadku kadtubéw posiadajacych czesci wysta-
jace (stepka, stewa, pletwa balastowa) zamiast wspol-
czynnika petnotliwosci kadtuba, precyzyjniejsze bedzie
okreslenie wzdtuznego walcowego wspotezynnika petno-
tliwosci kadtuba. Wspélczynnik petnotliwosci kadtuba de-
finiowany jest jako stosunek objetosci kadtuba (lub cze¢sciej
jego zanurzonej czesci) do objetosci najmniejszego prosto-
padioscianu o gabarytach odpowiadajacych kadtubowi
(lub jego zanurzonej czesci). Wspdtezynnik pelnotliwosei
walcowej definiujemy w podobny sposdb, jednak zamiast
prostopadtoscianu wykorzystujemy graniastostup prosty
o podstawie zdefiniowanej przez przekroj kadtu-ba na
owrezu i dtugosci réwnej wodnicy. Rys. 7 obrazuje réznice
w definicji obu wspdtczynnikéw oraz przyczyny mniejszej
podatnosci na zafatszowanie wynikéw przez zmiany wy-
miar6w stepki, dla wspoétezynnika walcowego.

Przeskalowanie bryly konczy procedure rekonstrukeji
ksztattu kadtuba. Kluczowym zagadnieniem jest w niej
wygladzanie ksztattu, ktére mozemy interpretowa¢ jako
uproszczong forme¢ symulacji proceséw wynikajacych



CEZARY ZRODOWSKI CYFROWA REKONSTRUKCJA KSZTAETU HISTORYCZNYCH JEDNOSTEK S’R(/)DLQDOWYCH

® mw

Rys. 7. Poréwnanie definicji zwyktego i walcowego wspétczynnika pelnotliwosci kadtuba

Rys. 8. Konstrukcja modelu cz¢$ci zanurzonej kadtuba

z konstrukeji i technologii budowy drewnianych jedno-
stek. Ze wzgledu na brak wiarygodnych danych, procedura
nie uwzglednia rekonstrukcji innych istotnych elementéw,
takich jak: ster, maszt, ozaglowanie.

Kolejna cz¢$¢ projektu obejmuje wyznaczenie podsta-
wowych wlasnos$ci zrekonstruowanych kadlubow. W jej
sktad wchodzi szereg analiz, od najprostszych wlasnosci
geometrycznych, poprzez analizy tadunkowe, po oceng
stateczno$ci.

1. Wyznaczenie gtéwnych parametréw ksztattu cze-
$ci zanurzonej kadtuba, w funkeji zanurzenia jednostki,
w stanie wyprostowanym. Wielkosci te sa wykorzystywa-
ne do dalszych obliczen, chociaz moga postuzy¢ réwniez
do bezposredniej oceny poréwnawczej kadlubéw. Procedu-
ra obejmuje 3 etapy:

a. Konstrukcja parametrycznej plaszczyzny wodnicy
i odciecie za jej pomocg gornej czesci kadtuba (Rys. 8).

b. Pomiar gléwnych parametréw ksztaltu kadluba: ob-
jetos¢ (V), dlugos¢ (L), szerokos¢ (B), pole powierzchni
wodnicy (Aw), owreza (Ao) i powierzchni zmoczonej (Az)
oraz wspodtrzednych srodka wyporu (Xv, Yv, Zv) w funkeji
zanurzenia (T). Pomiar jest dokonywany za pomocy stan-
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dardowych funkcji pomiaru zaimplementowanych w opro-
gramowaniu CAD. Na podstawie pomierzonych wartosci
obliczane sg wspétezynniki bezwymiarowe:
i. Wspétezynnik petnotliwosci kadtuba ¢, = V/LBT
ii. Wspétezynnik petnotliwosci owrezac = A /BT
iii. Wspotezynnik petnotliwosci wodnicy ¢ = A /LB
iv. Walcowy (wzdtuzny) wspétezynnik petnotliwo-
Scikadtubac =V/c LBT =c /c

¢. Zmiana polozenia plaszczyzny wodnicy (Rys. 9)
i powtorzenie krokéw a) i b). Wyniki pomiaréw i obliczen
sg rejestrowane i stanowia podstawe do budowy wykresow:
V, L, B, Aw, Ao, Az, Xv, Yv, Zv, ¢,, ¢, C , ¢, = f(T).

Do dalszych szczegdtowych obliczen przyjmuje si¢ war-
tosci parametréw kadtuba osiggane dla skrajnych stanéw
zaladowania: pustego i pelnego. Stan pusty jest wyznaczo-
ny na podstawie oceny masy wlasnej jednostki, natomiast
stan pelny na podstawie oszacowania maksymalnego
dopuszczalnego zanurzenia. Na podstawie inwentary-
zacji podobnych jednostek przyjeto warto$¢ zanurzenia
konstrukeyjnego na poziomie 80% wysokosci kadtuba
(Ossowski w niniejszym tomie). Dodatkowo dla wraka
z Ladu pojawia si¢ pytanie o mozliwo$¢ zeglugi morskiej,



ANEKS

Rys. 9. Efekty zmiany potozenia wodnicy

jednak ten problem wymaga rozstrzygniecia przy pomocy
zaawansowanych analiz CFD/FSI (Computational Fluid
Dynamics/Fluid-Structure Interaction). Na tym etapie nie
bedzie rozpatrywany.

2. Oszacowanie masy wlasnej jednostki. Operacja ma
na celu umozliwienie oszacowania no$nosci jednostki oraz
charakterystyk stateczno$ciowych i oporowych dla pu-
stego stanu zatadowania. Ze wzgledu na brak danych do
dokladnego wyznaczenia tej wielko$ci opracowana zostata
procedura uproszczona, pozwalajaca na prowadzenie ana-
lizy szeregu wariantéw i fatwg korekte wynikéw w przy-
padku pozyskania nowych danych. Procedura obejmuje:

a. Skonstruowanie bryty cienkosciennej. Poniewaz nie
posiadamy dokladnych danych umozliwiajacych oceng
masy konstrukeji wewnetrznej, przyjmujemy uproszczony
model obliczeniowy, bazujacy na grubosci zastepczej poszy-
cia. Rys. 10 przedstawia przyktadows bryte cienkoscienng.

Grubosé¢ zastepcza powigkszona jest w stosunku do
rzeczywistej o wspotezynnik wynikajacy z typowych pro-
porcji masy poszycia do konstrukeji dla wspélezesnych po-
dobnych jednostek. Poniewaz jego zakres jest do§¢ szeroki
(przyjmuje wartosci od 1.6 do 3) — prowadzimy analize dla
szeregu wybranych wartosci.

b. Wyznaczenie objetosci bryty cienkosciennej za po-
mocg standardowej funkeji programu CAD i obliczenie
masy dla zatozonej wartosci gestosci drewna (przyjeto ge-
sto§¢ mokrego drewna cig¢zkiego gatunku p=0.9 kg/dm?),
w wybranym zakresie przyjetych grubosci zastepczych.
Rys. 11 ilustruje przyktadowa zalezno$¢ masy kadtuba od
przyjetej grubosci zastepezej.

c. Oszacowanie masy pozostatych duzych elementow
(maszt, zagle, wyposazenie) — ze wzgledu na brak danych
warto$ci te sg okreslane arbitralnie na podstawie doswiad-
czenia badaczy (Ossowski w niniejszym tomie).
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3. Obliczenie no$nosci jednostki. No$nos¢ definiujemy
jako mase tadunku i zapaséw, jaka moze przyjac na poktad
jednostka w pelni wyposazona i gotowa do rejsu.

a. Na podstawie danych geometrycznych wyznaczamy
objetos¢ 1 wyporno$¢ kadtuba do zanurzenia konstrukeyj-
nego. Poniewaz analizujemy wlasnosci jednostek w wodzie
stodkiej, przyjmujemy gestos¢ wody p=1t/m?>.

b. Od wyznaczonej wypornosci odejmujemy mase¢ wia-
sng jednostki.

4. Kontrola mozliwosci zatadunkowych jednostki.
W tym celu oszacowano pojemnos¢ ,tadowni” czyli obje-
tosci wewnetrznej kadtuba z uwzglednieniem konstrukeji.
Uproszczeniem przyjetym w tym przypadku jest zatoze-
nie, ze cz¢$¢ fadunkowa rozcigga si¢ na catej dtugosci stat-
ku, a tadunek nie moze wystawaé powyzej burty. Objetos¢
fadowni (V) zdefiniowano jako réznice objetosci bryly
(V,) i objetosci bryty cienkosciennej (V,.), pomniejszong
o wspétezynnik wynikajacy z typu fadunku (c). Przyjeto
wspdlczesnie stosowane warto$ci wspotezynnikow zatado-
wania 1.03 dla tadunkéw masowych (ziarno luzem) i 1.11
dla fadunkéw drobnicowych (beczki, ziarno w workach).

V=V, =V

W celach kontrolnych oszacowano maksymalng mase
ziarna przy wykorzystaniu petnej objetosci tadowni (przy-
jeto gestos¢ ziarna w granicach: p=0.4-0.65 t/m?) i spraw-
dzono zanurzenie dla takiego stanu zatadowania. Oczywi-
Scie te przypadki nie wyczerpuja mozliwosci zwiazanych
z przewozem ladunkéw cigzkich, ktére jednak nie beda
tutaj rozpatrywane.

5. Podstawowe analizy statecznos$ciowe. W sekeji wyni-
koéw przedstawione zostaty wykresy zaleznosci wysokosci
metacentrycznej od zanurzenia (wielko$¢ definiujaca sta-
teczno$¢ poczatkowsy jednostki) oraz ramion prostujacych
(stateczno$¢ statyczna — w odrdznieniu od statecznosci
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Rys. 10. Bryta cienkoscienna do obliczen masy kadtuba

dynamicznej zaktada powolne, ,statyczne”, wychylenie
jednostki ze stanu rownowagi). Pozostate charakterystyki
zalaczono w postaci cyfrowej (plik programu Excel). Czesto
stosowana charakterystyka momentéw prostujacych moze
by¢ tatwo wyznaczona przez przemnozenie charaktery-
styki ramion prostujacych przez ci¢zar jednostki (réwny
wypornosci). Obliczenia stateczno$ciowe majg charakter
orientacyjny, poniewaz nie sa znane doktadnie istotne pa-
rametry masowe jednostki, wazne dla obliczen stateczno-
sciowych. Dlatego wykonano kilka wariantéw obliczen dla
zatozonych réznych zanurzen i potozenia srodka cigzkosci
jednostek. Przedstawione charakterystyki obejmuja szereg
hipotetycznych stanéw zatadowania wykraczajacych poza
zakres realnie spotykanych: od stanéw ,1zejszych od puste-
go”, po zanurzenie z zerowg wolng burta, z uwzglednieniem
réznych potozen srodka cigzkosei, wynikajacych z réznych
gestosci 1 roztozenia fadunku. Rozpatrywanych stanéw za-
fadowania jest na tyle duzo, ze umozliwiajag one wyznacze-
nie wartosci posrednich poprzez interpolacje liniowa.

Przy rekonstrukeji przyjeto nastepujace zatozenia
i uproszczenia:

1. Papier, bedacy nosnikiem oryginalnych rysunkéw
linii teoretycznych kadtuba, odksztalca sie liniowo, przez
co procedura skalowania modelu nie wprowadza btedéw.
W rzeczywistosci papier/kalka moga odksztatcaé si¢ nie-
liniowo, powodujac bledy niekompensowane przez przy-
jeta procedure. Cze$ciowo ma temu zapobiec wygladzanie
ksztaltu.

2. W przypadku wraka z Ladu zachowany materiat
uniemozliwiat odtworzenie catego kadtuba, dlatego przy-
jeto, ze jest on symetryczny wzgledem owreza.

3. Dla oszacowania pojemnos$ci fadowni postuguje-
my si¢ wspolczesnymi wspotezynnikami zatadowania dla
ziarna luzem i ziarna w workach. Wynikaja one z wiel-
kosci i konstrukeji wspoélczesnych jednostek — dla jedno-
stek historycznych moga one przyjmowac inne wartosci.
Szczegdlnie duze réznice moga wystapi¢ w przypadku
wspdtezynnikéow opisujacych wypetnienie fadowni drob-
nica — gtéwnie wskutek stosunkowo niewielkich rozmia-
réow przestrzeni tadunkowej rekonstruowanych jednostek
w pordéwnaniu z pojedynczym opakowaniem (worek, becz-
ka) oraz brak poktadu na rekonstruowanych jednostkach
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(mozliwos¢ wystawania tadunku powyzej nadburcia).

4. Dla cel6w wyznaczenia wypornosci jednostek, rekon-
strukcja przedstawia usredniong powierzchnie zewnetrz-
na, bez uwzglednienia detali w postaci zachodzacych na
siebie klepek, elementow wystajacych (np. ptetwa steru).

5. Dostepne oprogramowanie wykonuje obliczenia sta-
tecznos$ciowe dla statku ze szczelnym poktadem, reprezen-
towanego przez bryte. W przypadku analizowanych jedno-
stek poktad ochronny nie wystepuje. Dlatego wyznaczono
réwniez lini¢ zalewania (wartosci przechytéw dla r6znych
zanurzen, dlaktérych burta zanurza sie w wodzie) i jedynie
cze§¢ wykresu po lewej stronie krzywej zalewania jest przy-
datna do dalszej analizy. Nie wykonywano analiz zwigza-
nych z zalewaniem wnetrza jednostki. Rys. 12 przedstawia
typowe wyniki dla obliczen ramion prostujacych.

Przyjeta metodyka rekonstrukeji ksztattu i oszacowa-
nia wlasnosci kadtubéw ma na celu wyznaczenie wartosci
jak najbardziej prawdopodobnych, w warunkach znacznej
niepewnosci dotyczacej istotnych parametréw projekto-
wych. Stanowi ona réwniez kompromis pomiedzy mozli-
wosciami wspolczesnych inzynierskich narzedzi informa-
tycznych a koniecznoscig modelowania specyficznych pro-
bleméw, nieobecnych we wspoétezesnej technice. Stanowi
réwniez wstep do szerszego zastosowania eksperymentu
cyfrowego jako metody badawczej prowadzacej do wiary-
godnych rozwigzan, a przy tym obcigzonej stosunkowo
niskimi kosztami.

m =f(g)
07

06

0,5

04

m[t]

03

0.2

0.1

15 20
g[mm]

25 30 35

Rys. 11. Zaleznos§¢ masy kadtuba od grubosci zastepczej

poszycia

glEiaggiizs

Mat guescnis feh)

Rys. 12. Wykres ramion prostujacych z krzywa zalewania
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Rys. 13. Ksztatt zrekonstruowany wraka z Ladu w reprezentacji powierzchniowej i krawedziowej
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Rys. 14. Linie teoretyczne zrekonstruowanego kadtuba wraka z Ladu

WYNIKI ANALIZ DLA POSZCZEGOLNYCH JEDNOSTEK

I. WRAK £ODZI WCZESNOSREDNIOWIECZNE] Z LADU

1. Budowa modelu — rekonstrukeja ksztattu obejmuje
powierzchnig uproszczong kadtuba (bez modelowania kle-
pek poszycia) oraz najwazniejsze elementy wystajace (step-
ka, stewa). Ocena bledéw wygtadzania wykazuje odchyle-
nie $rednie na poziomie 1.7 mm, maksymalne na poziomie
23 mm, przy czym odchylenie powyzej 5 mm wystepuje
jedynie na 14 z 400 punktéw kontrolnych (na ok. 3.5%
powierzchni), przez co mozna uznaé btad wygtadzania za
zaniedbywalny. Rys. 13 i Rys. 14 przedstawia uzyskany,
wygladzony ksztatt kadtuba.

2. Wyznaczenie gléwnych parametréw kadtuba

a. Wyporno$¢ i objetosé¢ w funkcji zanurzenia. Rys. 15
przedstawia zalezno§¢ wypornosci od zanurzenia, wraz
z rébwnaniem aproksymujacym przebieg krzywej wielomia-
nem 3. stopnia. Ze wzgledu na stepke wystajaca ponizej
plaszczyzny podstawowej i powodujaca znaczne zaklocenia
przebiegu krzywych przy zanurzeniu bliskim 0, przyjeto
minimalne zanurzenia T=0.05 m.

b. Dtugosc i szeroko§¢ wodnicy w funkeji zanurzenia

L, B=£(T) (Rys. 16).
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c. Charakterystyczne parametry powierzchniowe,
obejmujace pole powierzchni zmoczonej, wodnicy i owre-
za (Rys. 17).

d. Wspoétezynniki petnotliwosei (Rys. 18).

e. Potozenie wspétrzednych srodka wyporu. Ze wzgle-
du na wzdluzna i poprzeczna symetrie kadluba, w stanie
wyprostowanym wspotrzedna X 1Y srodka wyporu jest za-
wsze zwigzana z plaszczyzng symetrii (Xv=Yv=0). Rys. 19
przedstawia potozenie wysokosci (Zv) srodka wyporu
w zaleznosci od zanurzenia.

3. Oszacowanie masy wlasnej jednostki.

Rys. 20 przedstawia zalezno$¢ masy kadtuba od przyje-
tej grubosci zastepezej, a oszacowane masy sktadowe przed-
stawiono w Tab. 1. Ze wzgledu na niewielkie wymiary jed-
nostki w potgczeniu z zatozeniem catkowitego wypeknienia
kadtuba tadunkiem, nie uwzglednia si¢ masy zatogi.

Dla celéw dalszej analizy przyjeto zastepcza grubo$é
poszycia g=20 mm i mas¢ wlasng jednostki m=1200 kg,
zanurzenie jednostki pustej T=0.195 m.

4. Wyznaczenie no$nosci. Tab. 2 przedstawia dane do
wyznaczenia no$nosci dla r6znych przyjetych wartosci gru-
bosci zastepezej poszycia. Do dalszych analiz przyjeto wa-
riant dla grubo$ci g=20 mm. Warto$¢ minimalnej wolnej
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Rys. 15. Przebieg zaleznosci wypornosci od zanurzenia
dla wraka z Ladu

LB=f(T)
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Rys. 16. Przebieg wymiaréw wodnicy w zaleznosci
od zanurzenia dla wraka z Ladu

Aw, Ao, Az=(T)
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Rys. 17. Przebieg zmian parametréw powierzchniowych
w zaleznosci od zanurzenia dla wraka z Ladu

Wspétczynniki petnotliwosci
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Rys. 18. Przebieg wspotczynnikéw pelnotliwosci
w zaleznoéci od zanurzenia dla wraka z Ladu

2v=H(T)

o
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Rys. 19. Wysokos¢ srodka wyporu
w zaleznosci od zanurzenia dla wraka z Ladu

m=f(g)

Rys. 20. Masa kadtuba w funkcji grubosci zastepezej

dla wraka z Ladu

Tab. 1. Masa wlasna i zanurzenie pustego kadtuba wraka z Ladu dla réznych grubosci zastepezych

Sktadnik masy jednostki masa [t] g=15 mm masa [t] g=20 mm masa [t] g=25 mm Uwagi

Kadtub [t] 0.297 0.392 0.484 Wyznaczone zgodnie
z procedurg

Maszt [t] 0.200 0.200 0.200 Wymiary: 7x0.2 m

Wyposazenie [t] 0.600 0.600 0.600 Wartos$¢ zatozona

Razem [t] 1.097 1.192 1.284

Zanurzenie bez tadunku [m] 0.185 0.195 0.203 Wyznaczone na podstawie
zaleznosci D=f(T)
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Tab. 2. No§no$¢ kadtuba wraka z Ladu dla réznych grubosci zastepezych

Wielkosé g=15 mm g=20 mm g=25 mm Uwagi

Masa wtasna (M) [t] 1.097 1192 1.284 Wyznaczone zgodnie z procedurg

Wolna burta (WB) [m] 0.130 0.130 0.130 Ustalona arbitralnie

Zanurzenie (T) [m] 0.500 0.500 0.500

Wypornos¢ (D) [t] 5.153 5.153 5.153 Wyznaczona na podstawie zaleznosci
D=f(T)

Nosnos¢ (P,) [t] 4.056 3.961 3.869 P =D-M,

Tab. 3. Masa fadunku (ziarno luzem) i zanurzenie jednostki petnej dla wraka z Ladu

Wielkosé p=0.4 p=0.65 Uwagi
Wspotczynnik korekeyjny fadunku maso- | 1.03 1.03 Wartos$¢ wspétczynnika stosowana wspotczesnie
wego (c)
Objetos¢ tadowni” (V) [m?] 6.716 6.716 Objeto$¢ wewnetrzna kadtuba
(pomniejszona o objeto$¢ poszycia)
Masa tadunku (M) [t] 2.687 4.366 M, =(V,* p)lc
Masa catkowita jednostki (M) [t] 3.878 5.558 M=M_+M, (M, =1.1921)
Zanurzenie (T) [m] 0.412 0.527 Wyznaczona na podstawie zaleznosci D=f(T)

burty zostata ustalona arbitralnie na podstawie do§wiad-
czenia historykéw, WB=130 mm. Dla wysokosci kadtuba
H=630 mm oznacza to zanurzenie T=500 mm.

Mozna przyjaé, ze no$no$¢ jednostki wynosi ok. 4t
i takg wartos¢ przyjeto do dalszych analiz.

5. Kontrola mozliwosci zatadunkowych jednostki. Tab.
3 przedstawia dane do wyznaczenia zanurzenia jednostki
dla skrajnych wartosci gesto$ci ziarna i przy zatozeniu cal-
kowitego wypelnienia objetosci wewnetrznej ziarnem.

Catkowite wypetnienie tadowni ziarnem nie wyczer-
puje nos$nosci jednostki. Wprawdzie dla ziarna mokre-
go obliczenia wykazuja wolng burte o ok. 3 cm nizszg od
zatozonej, jednak biorgc pod uwage zatozenie catkowite-
go wypetnienia kadtuba tadunkiem (co w rzeczywistosci
nigdy nie ma miejsca), mozna uzna¢, ze jednostka nie jest
zagrozona ptywalno$ciowo. Wartos§¢ wolnej burty waha si¢
w granicach 103-218 mm, a wigc jest stosunkowo wysoka,
co — szczegblnie w przypadku ziarna suchego — sugeruje
mozliwo$¢ prowadzenia zeglugi po Battyku. Problem ten
jednak wymaga bardziej zaawansowanych analiz CFD.

6. Stateczno$¢. Stateczno$é poczatkowa definiuje wy-
soko$¢ metacentryczna, ktorg wyznaczono dla szeregu

Wysoko$c metacentryczna GMt=f(T)

Mt [mm]

100 200 400 500 600

Rys. 21. Zalezno$¢ wysokosci metacentrycznej od zanurzenia
i potozenia $rodka cigzkosci dla wraka z Ladu
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warto$ci zanurzenia i polozenia $rodka ciezkosci. Rys. 21
przedstawia komplet danych w tym zakresie.

Wykresy ramion prostujacych Ze wzgledu na brak
wielu istotnych danych przeprowadzono obliczenia dla
szeregu hipotetycznych stanéw zatadowania, réznigcych
sie masa i potozeniem $rodka cigzkosci jednostki. Wyso-
kos¢ srodka ciezkosci (Zg) zmienia sie w granicach 200 do
500 mm ponad plaszczyzna podstawows, a katy przechy-
tu w granicach 0 ° do 45°. Analiza dla wigkszych warto-
$ci przechytu jest bezprzedmiotowa z uwagi na zalewanie
wnetrza jednostki. Rys. 22-25 przedstawiaja wyznaczone
warto$ci ramion prostujacych. W przypadku konieczno-
$ci okreslenia wasnos$ci dla wartosci posrednich, mozna
zastosowa¢ interpolacje¢ liniowg — wstepna analiza btedu
wprowadzanego ta metoda wykazuje, ze jego wartos$¢ nie
przekracza 2%.

7. Wnioski

Petna ocena wlasnosci stateczno$ciowych i nautycz-
nych jednostki moze by¢ dokonana po ustaleniu para-
metréw ozaglowania oraz rzeczywistych stanéw zata-
dowania. Wyznaczone warto$ci graniczne przechytow,
wynikajace z analizy statycznej, sa zawyzone i nalezy je
traktowac jako orientacyjne. Dynamiczne zachowanie
jednostki na sfalowanej powierzchni oraz wptyw wiatru
nie byly na tym etapie przedmiotem symulacji. Obawy
moze budzi¢ stosunkowo niewielki kat przechylu wywo-
tujacy zalewanie wnetrza kadtuba (od 5° do 25° zaleznie
od stanu zatadowania), co sugeruje problemy z zegluga
na sfalowanej powierzchni morza w przypadku jednostki
mocno zatadowanej. Jednostka nie mogta mie¢ probleméw
z pelnym wykorzystaniem pojemnosci czescei tadunkowej
w przypadku przewozu ziarna (nawet mokrego!) z zacho-
waniem bezpieczenstwa ptywalno§ciowego na niesfalowa-
nych akwenach srédladowych. Réwniez przewéz tadunku
0 wyzszej gestosci nie powinien stanowi¢ problemu — do
obliczen przyjeto dostepnos¢ calej przestrzeni wewnatrz
kadtuba, co w praktyce nigdy nie ma miejsca.
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Rys. 22. Wykres ramion prostujacych dla wraka z Ladu,
przy wysokosci §rodka cigzkosci jednostki Zg=200 mm

Rys. 24. Wykres ramion prostujacych dla wraka z Ladu,
przy wysokosci $rodka cigzkosci jednostki Zg=400 mm

II. WRAK STATKU RZECZNEGO Z CZERSKA

1. Budowa modelu — rekonstrukeja ksztattu obejmuje
powierzchnie uproszczong kadluba (bez modelowania
klepek poszycia). W modelu nie wystepuja zadne elementy
wystajace. Ocena btedéw wygtadzania wykazuje odchyle-
nie $rednie na poziomie 3.5 mm, maksymalne na poziomie
35 mm, przy czym odchylenie powyzej 12 mm (20% gru-
bosci poszycia) wystepuje na 30 z 400 punktéw kontrol-
nych (na ok. 7.5% powierzchni). Btad wygtadzania mozna
uznaé za zaniedbywalny. Rys. 26 i Rys. 27 przedstawia
uzyskany, wygtadzony ksztatt kadtuba.

2. Wyznaczenie gtéwnych parametréw kadtuba.

a. Wyporno$¢ i objetos¢ w funkeji zanurzenia. Rys. 28
przedstawia zalezno§¢ wypornosci od zanurzenia, wraz
z réwnaniem aproksymujacym przebieg krzywej wielomia-
nem 3. stopnia.

b. Dtugosc¢ i szerokos¢ wodnicy w funkeji zanurzenia.
L, B=£(T) (Rys. 29)

c. Charakterystyczne parametry powierzchniowe,
obejmujace pole powierzchni zmoczonej, wodnicy i owre-
za (Rys. 30).

d. Wspolezynniki pelnotliwosci (Rys. 32).

Rys. 23. Wykres ramion prostujacych dla wraka z Ladu,
przy wysokosci §rodka cigzkosci jednostki Zg=300 mm

Rys. 25. Wykres ramion prostujacych dla wraka z Ladu,
przy wysokosci $rodka cigzkosci jednostki Zg=500 mm
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Rys. 26. Ksztalt zrekonstruowany wraka z Czerska

w reprezentacji krawedziowej i powierzchniowej
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Rys. 27. Linie teoretyczne zrekonstruowanego kadtuba wraka z Czerska

D=(T) Le=f(m)

0 02 04 056 08 1 12
T [m] 0 02 04 06 08 1 12 14 18
Tim
Rys. 28. Przebieg zaleznosci wypornosci od zanurzenia Rys. 29. Przebieg wymiaréw wodnicy w zaleznosci
dla wraka z Czerska od zanurzenia dla wraka z Czerska

Aw, Ao, Az =1(T) Wspétczynniki petnotliwosci

o 02 04 08 08 1 12 14 16

0 02 04 06 08 12 14 18
Timl T(m]
Rys. 30. Przebieg zmian parametréw powierzchniowych Rys. 31. Przebieg wspotczynnikow pelnotliwosci w zaleznosci
w zaleznosci od zanurzenia dla wraka z Czerska od zanurzenia dla wraka z Czerska
Xv, zv=(T)

m=flg)

T ml 0 20 40 60 80 100 120
9 mm)
Rys. 32. Potozenie srodka wyporu w zaleznosci od zanurzenia Rys. 34. Masa kadtuba w funkeji grubosci zastepczej
dla wraka z Czerska dla wraka z Czerska
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Rys. 33. Rysunek dubasa z 1796 roku przedstawiajacy polozenie

skrzyn tadunkowych (u gory) iich usytuowanie w rekonstrukcji
wraka z Czerska (u dotu).

e. Polozenie wspotrzednych $rodka wyporu. Ze wzgle-
du na wzdluzng symetri¢ kadtuba, w stanie wyprostowa-
nym wspdtrzedna Y srodka wyporu jest zawsze zwigzana
z plaszczyzng symetrii (Yv=0). Rys. 32 przedstawia poto-
zenie wspotrzednych Xv i Zv w zaleznosci od zanurzenia.
Potozenie Xv mierzone jest od owreza.

3. Oszacowanie masy wlasnej jednostki.

a. Jednostka, w odréznieniu od pozostatych, jest wy-
posazona dodatkowo w skrzynie fadunkowe do przewozu
ziarna (Rys. 33). Wymiary konstrukeji ustalono w oparciu
o dane literaturowe i rysunki dokumentacyjne statkow
rzecznych z 1796 roku (Waligérska 1960).

Konstrukeja skrzyni ogranicza zasi¢g tadowni, jedno-
cze$nie podwyzszajac mozliwo$¢ zatadunku powyzej burty
(w rozpatrywanym przypadku przyjeto wysokos¢ fadowni
= 2 m). Jej obecnos¢ zwigksza mase wlasng jednostki, a jej
pojemnos¢ bedzie wykorzystana do oszacowania tadowno-
$ci jednostki.

Rys. 34 przedstawia zalezno$¢ masy kadtuba od przy-
jetej grubosci zastepczej, a oszacowane masy sktadowe
przedstawiono w Tab. 4.

Dla celéw dalszej analizy przyjeto zastepcza grubosé
poszycia g=120 mm, mas¢ wtasng jednostki M_=35 t, za-
nurzenie jednostki pustej T=0.3 m.

4. Wyznaczenie no$nosci. Tab. 5 przedstawia dane do
wyznaczenia no$nosci dla réznych przyjetych wartosei
grubosci zastepczej poszycia. Do dalszych analiz przyje-
to wariant dla grubosci g=120 mm. Warto$¢ minimalnej
wolnej burty zostata ustalona na 20% wysokosci kadtuba,
co dla H=1450 mm oznacza WB=290 mm, zanurzenie
T=1160 mm.

Mozna przyja¢ bezpiecznie, ze no$nos¢ jednostki wy-
nosi ok. 120 t i takg warto$¢ przyjeto do dalszych analiz.

5. Kontrola mozliwosci zatadunkowych jednostki.
Tab. 6 przedstawia dane do wyznaczenia zanurzenia jed-
nostki dla skrajnych wartosci gestosci ziarna i przy zato-
zeniu catkowitego wypelnienia objetosci skrzyn tadunko-
wych ziarnem. Poniewaz zaktadamy gladkie powierzchnie
$cian skrzyni fadunkowej, usztywniane od strony ze-
wnetrznej, wspolczynnik korekeyjny tadunku przyjmuje
warto$¢ c=1.

Tab. 4. Masa wlasna i zanurzenie jednostki pustej dla wraka z Czerska, przy réznych grubosciach zastgpezych

Sktadnik masy jednostki masa [t] masa [t] masa [t] Uwagi

g=80 mm g=100 mm g=120 mm
Kadtub [t] 15.9 19.8 23.6 Wyznaczone zgodnie z procedurg
Konstrukcja tadowni [t] 2.75 2.75 2.75 Przyjeto grubos$c¢ $cianek g=30 mm
Maszt i reja [t] 3.2 3.2 3.2 maszt: 21x0.5 m; reja: 14x0.2 m
Wyposazenie [t] 3 3 3 Wartos$¢ zatozona
Zatoga [t] 0.15 t/osobe 2.4 2.4 2.4 16 oséb z bagazem (norma wspétczesna)
Razem [t] 27.25 3115 34.95
Zanurzenie bez tadunku [m] 0.235 0.267 0.297 \EIJVyfz(r_Ile)lczone na podstawie zaleznosci
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Tab. 5. No$nos¢ kadtuba wraka z Czerska dla réznych grubosci zastgpezych

Wielkosé g=80 mm g=100 mm g=120 mm Uwagi

Masa wtasna (M) [t] 27.25 3115 34.95 Wyznaczone zgodnie z procedurg

Wolna burta (WB) [m] 0.29 0.29 0.29 Ustalona arbitralnie

Zanurzenie (T) [m] 116 116 116

Wypornos¢ (D) [t] 156.6 156.6 156.6 Wyznaczona na podstawie zaleznosci D=f(T)
Nos$nos¢ (P,) [t] 129.4 125.5 121.7 P =D-M,

Tab. 6. Masa tadunku (ziarno luzem) i zanurzenie jednostki petnej dla wraka z Czerska

Wielkosé p=0.4 p=0.65 Uwagi: zatozona wysokos$¢ skrzyni H=2m
Objetos¢ tadowni” (V) [m?] 134 134 Objetos¢ skrzyni tadunkowej
Masa tadunku (M) [t] 53.6 871 M, =(V,* p)lc
Masa catkowita jednostki (M) [t] 88.6 1221 M=M_+M, (M, =351)
Zanurzenie (T) [m] 0.696 0.929 Wyznaczona na podstawie zaleznosci D=f(T)
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Rys. 35. Zaleznos§¢ wysokos$ci metacentrycznej od zanurzenia

i potozenia $rodka ci¢zkosci dla wraka z Czerska
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Rys. 37. Wykres ramion prostujacych dla wraka z Czerska,

przy wysokosci srodka cigzkosci jednostki Zg=600 mm

Poniewaz wstepne analizy wykazuja znaczny zapas

wypornosci, zbadano réwniez mozliwo$é eksploatacii jed-

nostki ze skrzynia podwyzszong. Potwierdzono mozliwo$¢

zwigkszenia jej wysokosci nawet powyzej warto$ci 2,5 m.

6. Statecznosé.

Wysokos§¢ metacentryczna (Rys. 35).

Wykresy ramion prostujacych. Przeprowadzono obli-

czenia dla szeregu hipotetycznych stanéw zatadowania,

klwwl::n"ulﬂﬂ
Rys. 36. Wykres ramion prostujacych dla wraka z Czerska,

przy wysokosci $rodka cigzkosci jednostki Zg=400 mm
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Rys. 38. Wykres ramion prostujacych dla wraka z Czerska,

przy wysokosci $rodka cigzkosci jednostki Zg=800 mm

réznigcych si¢ masa i potozeniem $rodka cigzkosci jednost-
ki. Wysoko$¢ srodka ciezkosci (Zg) zmienia si¢ w granicach
0d 400 do 1200 mm ponad ptaszczyzng podstawowa, a katy
przechytu w granicach 0° do 35°. Rys. 36-40 przedstawiaja
wyznaczone warto$ci ramion prostujacych.

7. Wnioski

Jednostka posiada znaczny zapas ptywalnosci, co moze
$wiadezy¢ o tym, ze ptywata z wolng burta wyzsza niz
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Rys. 39. Wykres ramion prostujacych dla wraka z Czerska,
przy wysokosci srodka cigzkosci jednostki Zg=1000 mm

przyjeta warto$¢, lub tez skrzynia fadunkowa mogta mie¢
proporcjonalnie wigksza wysoko$¢ niz pokazano to na
Rys. 33. Najprawdopodobniej nalezy bra¢ pod uwage obie
opcje. Uwzgledniajac zegluge ograniczong do $rédladzia
i wysoka warto$¢ wysoko$ci metacentrycznej, mozna przy-
ja¢, ze jednostka byta stosunkowo bezpieczna. Petna ocena
bedzie mozliwa po uzupelnieniu danych dotyczacych pa-
rametréw ozaglowania i jego wptywu na statecznos$c.

III. WRAK STATKU RZECZNEGO
z KrosNA ODRZANSKIEGO

1. Budowa modelu — rekonstrukeja ksztattu obejmuje
powierzchnie uproszczong kadluba (bez modelowania
klepek poszycia). W modelu nie wystepuja zadne elemen-
ty wystajace. Dostarczony rysunek odznaczat si¢ bardzo
dobrg jakoscia, a ksztatt prostota. W zwigzku z tym po
wykonaniu modelu nie zachodzita potrzeba uptynniania
powierzchni opisujacych ksztalt kadtuba. Rys. 41 1 Rys. 42
przedstawiajg uzyskany ksztalt.

2. Wyznaczenie gtéwnych parametréw kadtuba

a. Wyporno$¢ i objetos¢ w funkeji zanurzenia. Rys. 43
przedstawia zalezno$¢ wypornoséci od zanurzenia, wraz
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Rys. 40. Wykres ramion prostujacych dla wraka z Czerska,
przy wysokosci §rodka ciezkosei jednostki Zg=1200 mm

Rys. 41. Ksztatt zrekonstruowany wraka z Krosna Odrzanskiego

w reprezentacji krawedziowej i powierzchniowej
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Rys. 42. Linie teoretyczne zrekonstruowanego kadtuba wraka z Krosna Odrzanskiego
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Rys. 43. Przebieg zaleznosci wypornosci od zanurzenia
dla wraka z Krosna Odrzanskiego
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Rys. 45. Przebieg zmian parametréw powierzchniowych
w zaleznosci od zanurzenia dla wraka z Krosna Odrzanskiego

Xv, Zv = f(T}
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Rys. 47. Potozenie srodka wyporu w zaleznosci

— v

Xv, Zv [m]

od zanurzenia dla wraka z Krosna Odrzanskiego

z réwnaniem aproksymujacym przebieg krzywej wielo-
mianem 3. stopnia.

b. Dtugo$¢ i szeroko$¢ wodnicy w funkeji zanurzenia.
L, B=£(T) (Rys. 44).

c. Charakterystyczne parametry powierzchniowe,
obejmujace pole powierzchni zmoczonej, wodnicy i owre-
za (Rys. 45).

d. Wspoétezynniki petnotliwosei (Rys. 46).

e. Potozenie wspotrzednych $rodka wyporu. Ze wzgle-
du na wzdtuzng symetrie kadtuba, w stanie wyprostowa-
nym wspétrzedna Y srodka wyporu jest zawsze zwigzana
z plaszczyzng symetrii (Yv=0). Rys. 47 przedstawia poto-
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Rys. 44. Przebieg wymiaréw wodnicy w zaleznosci

od zanurzenia dla wraka z Krosna Odrzanskiego
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Rys. 46. Przebieg wspotezynnikéw petnotliwosei w zaleznosci
od zanurzenia dla wraka z Krosna Odrzanskiego
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Rys. 48. Masa kadtuba w funkeji grubosci zastgpezej
dla wraka z Krosna Odrzanskiego

zenie wspotrzednych Xv i Zv w zalezno$ci od zanurzenia.
Polozenie Xv mierzone jest od owreza.

3. Oszacowanie masy wlasnej jednostki.

Rys. 48 przedstawia zalezno§¢ masy kadtuba od przy-
jetej grubosci zastgpczej, a oszacowane masy skladowe
przedstawiono w Tab. 7.

Dla celéw dalszej analizy przyjeto zastepcza grubo$é
poszycia g=100 mm i mase wlasna jednostki m=18.5 t, za-
nurzenie jednostki pustej T=0.34 m.

4. Wyznaczenie no$nosci. Tab. 8 przedstawia dane do
wyznaczenia no$nosci dla r6znych przyjetych wartosci gru-
bosci zastepezej poszycia. Do dalszych analiz przyjeto wa-
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Tab. 7. Masa wlasna i zanurzenie jednostki pustej dla wraka z Krosna Odrzanskiego przy réznych grubosciach zastgpczych

Sktadnik masy jednostki masa [t] masa [t] masa [t] Uwagi
g=60 mm g=80 mm g=100 mm
Kadtub [t] 7.6 101 12.5 Wyznaczone zgodnie z procedurg
Maszt i reja [t] 3.2 3.2 3.2 Maszt: 21x0.4 m Reja: 18x0.25 m
Wyposazenie [f] 2 2 2 Warto$¢ zatozona
Zatoga [t] 0.15 t/osobe 0.75 0.75 0.75 5 0s6b z bagazem (norma wspotczesna)
Razem [t] 13.55 16.05 18.45
Zanurzenie bez tadunku [m] 0.261 0.302 0.340 Wyznaczone na podstawie zaleznosci D=f(T)

Tab. 8. Noénos¢ dla wraka z Krosna Odrzanskiego przy réznych grubosciach zastepczych

Wielkosé g=60 mm g=80 mm g=100 mm Uwagi

Masa wtasna (M) [t] 13.55 16.05 18.45 Wyznaczone zgodnie z procedurg
Wolna burta (WB) [m] 0.22 0.22 0.22 Ustalona arbitralnie

Zanurzenie (T) [m] 0.88 0.88 0.88

Wypornos¢ (D) [t] 58 58 58 Wyznaczona na podst. zaleznosci D=f(T)
Nosnos¢ (P,) [t] 44.4 41.9 39.5 P =D-M,

Tab. 9. Masa tadunku (ziarno luzem) i zanurzenie jednostki petnej dla wraka z Krosna Odrzanskiego

Wielkosé p=0.4 p=0.65 Uwagi
Wspétczynnik korekcyjny tadunku masowego (c) 1.03 1.03 Warto$¢ wspétczynnika stosowana wspotczesnie
Objetos¢ tadowni” (V,) [m?] 74 74 Objeto$¢ wewnetrzna kadtuba
Masa tadunku (M) [t] 28.9 46.9 M, = (V,* p)lc
Masa catkowita jednostki (M) [t] 47.35 65.35 M=M_ + M, (M, =18.451)
Zanurzenie (T) [m] 0.748 0.967 Wyznaczona na podstawie zaleznos$ci D=f(T)
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Rys. 49. Zaleznos¢ wysoko$ci metacentrycznej od zanurzenia

i potozenia srodka ciezkosci dla wraka z Krosna Odrzanskiego

© -

Rys. 51. Wykres ramion prostujacych dla wraka z Krosna

Odrzanskiego, przy wys. Srodka ciezkosci jednostki Zg=500 mm
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Rys. 50. Wykres ramion prostujacych dla wraka z Krosna

Odrzanskiego, przy wys. §rodka cigzkosci jednostki Zg=400 mm
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Rys. 52. Wykres ramion prostujacych dla wraka z Krosna

Odrzanskiego, przy wys. srodka cigezkosci jednostki Zg=600 mm
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riant dla grubosci g = 100 mm. Warto$¢ minimalnej wolnej
burty zostala ustalona na poziomie 20% wysokosci kadtu-
ba: WB=220 mm, co oznacza zanurzenie T=880 mm.

Mozna przyjaé, ze no$nos$¢ jednostki wynosi ok. 40 t.

5. Kontrola mozliwosci zatadunkowych jednostki. Tab. 9
przedstawia dane do wyznaczenia zanurzenia jednostki dla
skrajnych wartosci gestosci ziarna i przy zalozeniu catkowite-
go wypelnienia objetosci wewnetrznej kadtuba ziarnem.

6. Statecznos¢

Wysokos§¢ metacentryczna (Rys. 49).

Wykresy ramion prostujacych. Przeprowadzono obli-
czenia dla szeregu hipotetycznych stanéw zatadowania,
réznigcych sie masg i polozeniem $rodka cigzkosci jednost-
ki. Wysoko$¢ $rodka ciezkos$ci (Zg) zmienia si¢ w granicach
od 400 do 800 mm ponad ptaszczyzng podstawowa, a katy
przechytu w granicach 0° do 35°. Rys. 50-54 przedstawiaja
wyznaczone wartos$ci ramion prostujacych.

7. Wnioski

Wrak z Krosna Odrzanskiego posiada mniejszy zapas
plywalnosci niz pozostate rekonstruowane jednostki, co
jest pochodng proporcji wymiaréw. Jednak w kontekscie
przyjetych zatozen (przeznaczenie catej dtugosci statku na
czes$¢ fadunkowa, co w rzeczywistosci nigdy nie ma miej-
sca) réwniez mozemy przyjaé, ze pod wzgledem ptywal-
no$ciowym nie byt zagrozony. Stosunkowo niskie wartosci
ramion prostujacych, wynikajace z niewielkiej szerokosci,
moga sygnalizowaé problemy stateczno$ciowe w warun-
kach eksploatacji napedu zaglowego. Moze to powodowaé
konieczno$¢ ograniczenia powierzchni zagla (w stosunku
do znacznych powierzchni przedstawianych na rysunkach
z epoki) lub czesciowego ograniczenia nosnosci przez za-
stosowanie balastu.
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Rys. 53. Wykres ramion prostujacych dla wraka z Krosna

Odrzanskiego, przy wys. srodka cigzkosci jednostki Zg=700 mm

Ramig prostujace [mm]

fog

Kat przechyiu {deg]

Rys. 54. Wykres ramion prostujacych dla wraka z Krosna
Odrzanskiego, przy wys. srodka ciezkosci jednostki Zg=800 mm
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SUMMARY

Paper presents method of reconstruction of historical
boats using modern shipbuilding methodology based on
Computer Aided Design software and traditional wooden
boatbuilding knowledge. Detailed methodology of shape
reconstruction is described as well as results of calculation
of basic ship hull characteristics, used in modern ship de-
sign, for three chosen boats. Capacity and lightweight for
all boats is estimated also. Due to high uncertainty of input
data, Excel spreadsheet is developed, for quick re-calcula-
tion of all mentioned characteristics.
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