
W ŁADYSŁAW  KOWALENKO

DALSZE BADANIA NAD STAROSŁOWIAŃSKIMI PORTAMI 
NA BAŁTYKU Z IX—XIII W.

(W ykład w ygłoszony n a  posiedzen iu  K om ite tu  S law istycznego  i R usycystycznego 
w  P o zn an iu  dn . 2 paźd z ie rn ik a  1954 r.)

Opracowanie tego zagadnienia wym agało przestudiowania licznego mate­
riału źródłowego i literackiego. Jego uporządkowanie znajduje się w  fazie 
końcowej *, nie jest jednak jeszcze ostatecznie zakończone. Wciąż powstaje 
potrzeba różnych uzupełnień w  związku z w ynikam i badań archeologicznych 
lub pojawieniem  się nowej literatury. Będąc w takim stadium pracy, nie przed­
stawiam wniosków w pełni opracowanych, lecz ujmuję je w tezy roboczej 
które w  dalszym ciągu badań mogą ulec mniejszym lub większym z m i a n o m -

Tematyka zagadnienia jest nowa. Literatura w  tym  przedmiocie jest uboga* 
gdyż porty starosłowiańskie nie przyciągały uwagi badaczy. W różnych dzie- 
ła c h  znajduje się tylko o nich przygodne wzmianki przy omawianiu osad­
nictwa grodowego na wybrzeżu bałtyckim lub walk Słowian z D u ń c z y k a m 1
i Sasami. Same zaś porty, jako ważny współczynnik rozwoju gospodarczego 
nie stanow iły dotąd obiektu specjalnych badań.

Z obcej literatury historycznej niemiecka zajmuje na ogół zgodne stano­
wisko, że Słowianie nadbałtyccy nie byli ludem morskim, a w ięc i port? 
u nich nie mogły mieć żadnego znaczenia. Niemieccy badacze celowo i świ3' 
domie odmawiali im zżycia się z morzem i udziału w  ówczesnej gospodar^ 
morskiej obok innych ludów bałtyckich1. Zapomnieli przy tym, że w y jś c' e

*) O siągnięcie tego s tan u  [badań do pew nego  stopn ia  zaw dzięczam  pom ocy ivD0^\ 
sow ej In s ty tu tu  Z achodniego, k tó ry  p o k ry w a ł koszty  podróży  n a  w ybrzeże  w  c0!_ 
zw iedzenia  w ykopalisk  i grodzisk  po rtow ych  o raz  o p łaca ł w y k o n an ie  m apek, ryc£
i  fotokopii. Z a ten  dow ód za in te resow an ia  i pom ocy sk ładam  podziękow anie 
to ro w i In s ty tu tu  Z achodniego  p ro f. Z. W ojciechow skiem u oraz W icedyrektor® ''' 
d row i M. P o llakow i. R ów nież d z ięk u ję  ob. Jan o w i K arpow iczow i za n ad es łan e  inf® 
m ac je  o  k ilk u  k siążk ach  i Jartyku ła ich  o żegludze S łow ian, um ieszczonych w  P raS 
szczecińskiej.

1 W. V o g e 1, G esch ich te  d e r  d eu tsch en  Seesichiffahrt, Bd. I, s. 150, B erlin  l®1 ’ 
ta k  u jm u je  s tanow isko  S łow ian  n a  B a łty k u : „W enn jedoch  e in ige  F o rsch e r d ie  ~ 
d en  d e r  O stseek tis te  a is  u n te rn e h m e n d e  K au fleu te  u n d  w agem utige  S ee fah re r hav 
sc h ild e m  w ollen , so la s s t sich  zeigen, d ass  d iese  A n schauung  te ils  au f  
s tan d n is , te ils  au f  U .bertre ibung  e in ig e r ta tsach lich  v o rh a n d e n e r  Ziige beru*1 
W  dalszym  w yw odzie V ogel o dm aw ia  S łow ianom  ak ty w n eg o  udzia łu  w  h a n d lu  m 
skim . N ie zm ien ia  sw ego pog lądu  i  w  la tach  późniejszych, zob. W. V o g e l ,  
a is  S eem ach t u. S e e h a n d e ls ta a t in  d e r  G esch ich te  D eu tsoh land  un d  Polen. 
tra g e  zu ib ren  gesch ich tlichen  B eziehungen  herau sg eg eb en  von Alb. B r a c k m ® * *  

s. 113, 1933. . ^
Jeszcze s iln ie j a k c e n tu je  ta k ie  sam o stanow isko  M. W e h  r  m a n n  w  G esch c 

von P o m m em , 1919 w  n as tęp u jący ch  słow ach: „D agegen scheinen  d ie  p o m m e r s  ca
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na Bałtyk Sasów (Niemców) przypada dopiero na połowę XII w., kiedy po 
opanowaniu Starej Lubeki słowiańskiej (r. 1143) została przez nich przeła­
mana zapora słowiańska, oddzielającą ich od Bałtyku. Hofmeister i  Pagel 
Wymownie piszą o tym, czym był dla Sasów port lu b eck i2. Przez ten port do­
piero Niem cy w yszli na Bałtyk i na nim rozpoczęli własną żeglugę. Taka 
kolejność dziejowego stosunku do Bałtyku Słowian i Niemców narzuciła 
nacjonalistom niemieckim urojoną potrzebę zbagatelizowania roli Słowian  
na tym morzu lub nakazywała sfałszowanym  autorytetom ich „nauki" poj­
mować tę rolę w sposób zupełnie niewłaściwy. Rewelacyjnym przykładem  
tego rodzaju wyników  „naukowych" jest opublikowanie łodzi słowiańskiej 
odkrytej w Charb rowie jako wikińskiej wbrew jej typowym właściwościom  

onstrukcyjnym oraz świadectwu znalezionej w  niej ceramiki słow iańskiejs.

Slawen Schiffahrt aut' der O stsee nur w en ig  und selten getrieben zu haiben. Hat ten 
>e schon an und fur sich  geringe N eigung zu grosseren U nternehm ungen auf dem  
ieere, so w urden sie auch durch frisch w agende V ólker Skandinaviens und die  
anen lange Zei-t ganz von ihm zuriidigeciranigt." W przeciw ieństw ie do tych w yw o- 

K. T y m i e n i e c k i  w  Społeczeństw ie S łow ian lechickich  nazyw a Pomorze 
jeonym w ielk im  terytorium  handlowym , s. 153, L w ów  1928.

A. H o f m e i s t e r ,  Der Kam pf um  die O stsee vom  9. bis 12. Jahrhundert, s. 6, 
reifswald, 1931: „Aber daiuerod w urde d ie  deutsche Stellumg hier (na Bałtyku) erst 

®®rundet, a i s . . .  . d ie deutsche Siedlung b is unm ittelbar an d ie  K iiste vorgetragen  
1144 ne^en ^em deutschen K aufm ann se it der Griłndung Liibecks im  Jahre 1143 oder 
n jj4 a llm ahlich auch der deutsche Bauer daiuemd an ihr h em isch  wurden" d przy- 

® tamże; K. P a g e l ,  D ie Hanse, s. 49; „Ein deutscher H afen p la tz . . .  (Ltibeck) 
Ost° deutschen Kaufmamn, der bisher n u r a is  geduldeter Gast in der
b e d t  erscllienen w ar> e ’ine w esentliche V erbesserung seiner A usgangsstellung und  
start-1* 6 ^ie erw unschte Voraussetzung fiir die volle E ntfaltung seiner bis dahin  
Kauf ge^em m ten Krafte. Von einem  deutschen H afen a u s . . .  konnte der deutsche 
Zum q aJI.n der bisher auf frem den Sch iff seine W aren hatte fiihren m iissen, auch
Stadt C wer< ê n -----Liibeck w as von vorherein vielm ehr ais nur eine neue
mann Und ein  H afenplatz — es w ar d ie ganze O s ts e e .. .  fur den  deutschen Kauf- 
haiK 11,1 O stseefem handel w ar e s  ran  A nbeginn das ersehnte Tor in eine b is  dahin  

°  verschlossene Welt". Oldenburg 1943,
30 y. p - S m o l a r e k ,  na S esji P o lsk :ego  Tow. Archeologicznego w  Szczecinie dn. 
skiep u  ̂ r' Przedstaw ił zachow any dokum ent w  A rchiw um  Muzeum Szczeciń- 
struk w yrażnie św iadczy o sfałszow aniu  łodzi charbrowskiej przy jej rekon-
germa'l'I'i, T.6? 0 w ym agała od „nauki" niem ieckiej polityczna lidea o praw iekow ej 

ns osci Bałtyku, jaik to określa Vogel: „Seit dem  Ende der V ólkerwanderung  
uniwnh ? stsee zwar nur an  der Nord- und W estseite von germ anischen Stam m en  
Ulani* k aber vom  Standpunkt des H andels und der Schiffahrt ist sie ein ger- 
tor?G es M eer geblieben" (Gesch. d. deutschen Seeschiffahrt, s. 150). Na takim  
n a w s k ^ - enia 1>0wstała potrzeba opublikowania łodzi słow iańskiej jako skandy- 
c’ń sk inf '1 * <*°konano Przy tym  w  odpow iedni sposób rekonstrukcji w  M uzeum Szcze- 
*1- I o n.a zł ecen’e ów czesnego dyrektora O. Kunkla. Opis jej :i fotografię um ieścił 
bej e u .m, e w  Die B au- und K unstdenkm aler, Band II. H. 2. B ericht tiber ein 

r° w  Setundeines Boot der rargesohichtlichen Zeit vom  Typ der W ikinger- 
Sesehen86'? S 3t-5— 3171 7’ Das er®anate Bf>ot 131 dem  K on gstore  von Achter 
tóżniCy ’ <:zec,'n 1911. P o  pew nym  lozasie łódź ta została zdem ontow ana ma tle  
Prof! Lien C0 do ^  skandynaw skiego pochodzenia. Bardziej obiektyw ny
^°stać w a u td.ok°n ał npwej, ale n ie dokończonej rekonstrukcji, nadając jej w łaściw ą
2 koresnonHkiei ją  w ykopano. Te w yjaśn ien ia  P. Sm olarka (ob. przyp. 7a), w yjęte  

łodzi ciencji m uzealnej z la t przedw ojennych, w yjaśniają, dlaczego fotografia  
*łie w  ^  Lemkego (I rekonstrukcja) m ocno różniła s ię  od łodzi w ystaw ianej obec- 
916 n ie  u m T T  Szczecińskim , na co zw róciłem  uwaigę przy jej oglądaniu już w  r. 1953, 

em  w ów czas tego faktu niczym  wytłum aczyć.
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166 W ładysław  K ow alenko

W opinii niemieckich historyków burżuazyjnych Słow ianie dokonywali na 
Bałtyku jedynie czynności rybackich tudzież destrukcyjnych napadów pirac­
kich na statki innych ludów i ich wybrzeża.

Nic też dziwnego, że przy takim pojmowaniu dziejów Bałtyku nie mogły 
się znaleźć w  ich wywodach te momenty, które mówią o konstruktywnej roli 
Słowian w  gospodarce morskiej Bałtyku w  IX—XII w.

Do wyjątkowych w  tym  względzie należy pogląd Bartholda, historyka 
Hanzy, Rugii i Pomorza, że „Słowianie o całe stulecia wyprzedzili Sasów 
w handlu i żegludze i że ci ostatni znacznie później poszli w  ich ślady" \  Tenże 
autor, charakteryzując stosunek Słowian do morza, nazywa ich najodważniej' 
szymi rybakami i żeglarzam i5. W tym pioglądzie jest dużo bezstronności i zna­
jomości zagadnienia. Jest to jednak pogląd osamotniony i zagubiony przez 
późniejszych badaczy niemieokich.

Wśród historyków niemieckich doby międzywojennej A. Hofmeister, cho­
ciaż niesłusznie uważa średniowieczny Bałtyk za germański, to jednak sło­
wiańskim wyspiarzom Rugii przyznaje stworzenie potęgi morskiej i stwierdzi' 
że oni pom yślnie walczyli na morzu, i długo rywalizowali z Duńczykami' 
broniąc swojej niepodległoście.

N ie odmawia też Słowianom bałtyckim znajomości morza współczesny 
szwedzki badacz dziejów Bałtyku Horn borg, który potwierdza ich w i e l k i 6 

wojenne wyprawy na skandynawskie wybrzeża, a co najważniejsza, oceni* 
ich korabie.jako nie ustępujące słynnym  łodziom skandynawskim 7.

Również archeolog niem iecki O. Kunkel z powodu odkrytej łodzi słowiań' 
skiej w  Charbrowie w  poufnej korespondencji pisał w  r. 1934, że w  istocie 
uznaje ją za słowiańską (mimo że w  poprzednich latach kazał ją zrekonstruować 
na wzór wikińskiej) i zaznaczał, że Słowianie nie tylko umieli budować łodzie
o wielkich zaletaich, ale pod tym względem nawet byli konkurentami Wiki0' 
g ó w 7a. Jeżeli Słow ianie pod względem swego budownictwa okrętowego stal* 
tak wysoko, jak Skandynawowie, to i w  zakresie żeglarstwa nie mogli Wc

4 F. W. B a r t h o l d ,  D ie G eschichte der Hanse, I , s. 39, Magdeburg 
„Bleibt doch gew iss ,dass d ie W enden den Sachsen jahrhunderteLang in Handel u*1 
Schiffahrt vorangingen und d iese erst spat d ie Bahnen jener verfolgten .“

5 F. W.  B a r t h o l d ,  G eschichte van R iigen und Pommern, I, s. 186, Hamb1̂  
1839: „K ein W under ,dass d ie Slavein, sobald s ie  d ie  See a is  G renze ihrer 
H eim at erreichen, d ie  verw egensten  Fischer und Sch iffer w urden“, tamże, s. 204—^

8 A. H o f m e i i s t e r ,  Der K am pf um  die O stsee vom  9. ibis 10. Jaibrhund®^ 
9. 20, G reifsw ald 1931: „Sie sind es, d ie am  meitsten unter den W enden eine Se* 
m acht entw ipkeln, d ie  den D anen etw as durch ein  Jahrhundert d ie  HerrscWL 
streitig zu m achen und d ie  eigetne innere Frerheit, wenin auch n ich t immer 
aussere Unabhangigkeit, langer ais die anderen O stseew enden zu verteid igen  w e g,

7 E. H o r n b o r g ,  K am pen om  Ostersjon, s. 41, Sztokholm  1945, por. I- 
K a m i ń s k i ,  Ziemia n ie  m ilczy, Życie i Kultura tyg. dodatek G łosu S z c z e c ’ 
skiego nr 45 (150), 11 X II 1954, gdzie podaje w  tłum aczeniu z Hornborga naSj<< 
pujące zdanie: „Ludy słow iańsk ie z  południow ego wybrzeża; Bałtyku przez o k .  
150 lat najeżdżały Szw ecję na łodziach n ie  ustępujących skandynaw skim , plądrW 
wybrzeże ogniem  i mreczem". .j,

Ja P. S m o l a r e k ,  Czy S łow ian ie b y li żeglarzami? Kurier Saczecińskj Xil, nr 40
25 I 1955, gdzie przytacza dosłow ne tłum aczenie w yjątku z listu  O. Kunkla .. 
dyrektora M uzeum w  Gdańsku W. La B aum e’a z  dn. 24 VOTI 1934 r. Koresponde^ . 
ta zachow ała się  w  Archiwum  M uzeum Szczecińskiego i została odkryta P 
P. Smolarka,
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od W ikingów mniej dzielni na morzu. Tymczasem nawet w  badaniach pol­
skich istnieje taki niedorozwój poznawczy spraw żeglugi u Słowian, że wybitny  
polski uczony Bruckner w Słowniku etymologicznym umieścił następujące 
zdanie: „morze było obce Słowianom" (s. 378, 1927). Przeciwko temu przema­
wiają bardzo dawne związki W enedów-Słowian z Bałtykiem. Pomijamy tu  
dowody archeologiczne odnoszące się do Prasłowian z okresu kultury pomor­
skiej, z której rozwinęła się na Pomorzu osobna grupa kulturowa, tzw. 
oksywska. N ie tylko zabytki archeologiczne, ale i pisane, już od czasów rzym­
skich, pozwalają ustalić, że na południowym wybrzeżu Bałytku m ieszkały  
ludy słowiańskie.

Na przełomie I w. przed n. e. w edle Strabona Germanowie zajmowali obszar 
między Renem i Łabą. Na wschód od Łaby na skutek wypraw legionów rzym­
skich przesiedlili się Hermundurowie i Longobardowie. Główna zaś masa 
Germanów pozostała w  granicach Renu i Ł ab y8.

W kilkadziesiąt lat po Strabonie pierwszy rzymski geograf, Pomponiusz 
Mela, w swoim periplosie północnej Europy (r. 43/44) wyraźnie stwierdza obec­
ność ludów niegermańskich nad Bałtykiem  na odcinku od Odry do Wisły, 
3ak interpretuje Biliński “. Według opisu Meli Germanowie m ieli graniczyć
11 a wschodzie z Sarmacją, która przylegała do morza węższą częścią swego 
obszaru i graniczyła z Germanami na zachód od Wisły. Między Sarmatami
1 Scytami Wisła stanowiła rzeczną granicę. W tej Sarmacji nadmorskiej 
mieszkały ludy prasłowiańskie, tworzące grupę oksywską, rozpościerającą się 
Po Odrę 10. przekaz Meli znajduje potwierdzenie w  wynikach badań archeolo­
gicznych, i to w  zasięgu grupy oksywskiej.

O silnym związku jej ludności z morzem dowiadujemy się od Meli. Prze­
l a ł  on bardzo ważną wiadomość, pochodzącą od K. Neposa z r. 62 przed 

n- e. o morskiej żegludze „oksywców". Ich statek w ysłany na morze niewąt- 
P !wie^ z wybrzeża Bałtyku w celach handlowych („commercia causa navi- 
§antes“) burza zapędziła do brzegów Galii, gdzie rozbitkowie morscy nazwali 
się Wenedami (Indam i)n. N ie ulega wątpliwości, że W enetowie-Słowianie 

Prawiali żeglugę w  celach gospodarczych. Najstarszy ten fragment z żeglugi 
£ ° w iańskiej powtórzył nieco młodszy od Meli pisarz rzymski Pliniusz, który 
też^H !n êresowa  ̂ wiadomościami pochodzącymi od kupców i żeglarzy. Był

2 zięki temu dobrze poinformowany o wyspach i wybrzeżach bałtyckich.

ou.: S t r ą b o ,  VII, 1, 3, pag. 280, jak stw ierdza K . T y m i e n i e c k i ,  Z iem ie pol-
1 e^w starożytności, s. 687. 

wphi P-n ^ e ^a’ HI. 2'5—33; B. B i l i ń s k i ,  Zachodnia granica Prasłow iańszczyzny  
i? ^ ° m P<>nmsza Meli, A rcheologia II s. 129— 138, W rocław 1948.
» p  ^  °  s  ̂r 2 c  w  s k i, Pradzieje Polskii s. 184— 185, Poznań 1949.

o  M e l a ,  III, c. 5, 45; J. S z a f a r z y k ,  Starożytności słow iańskie, przekład  
Wiań , ń^owskiego, I, s. 100— 165, Poznań 1842; L.. N i e d e r l e ,  Starożytności sło-
6 59,0 ' * z' s - 222—224, tłum . Chamca; M. R u d n i c k i ,  S lavia O ccidentalis V, 
1947 r  T1926' V H, s. 377, r. 1928; B. B i l i ń s k i ,  op. cit., s. 138, Eos XLI, s. 161, 

L a b u d a ,  V idivarii Jordanesa, Slavia O ccidentalis X IX , s. 19, r. 1948; 
glad 7 aWKa i e .n k o - N ajdaw niejsze związiki P rasłow ian i ,Słow ian z Bałtykiem , Prze­
s y p  ir10 ’ nr 1—2> s - 17, przyp. 33, 1951; K. T y m i e n i e c k i  op. cit., s. 553, 
jeszcze oH ę 56^ PrzyP- >>̂ e W enedow ie (lidemtyfikację z Indam i, pochodzącą  
z okolic d â'r?y^'a. uw ażam y za ustaloną), przybyli znad Bałtyku, bądź naw et 
być z ujściu W isły, na to zupełna zgoda (m ogli jednak, jak się w ydaje, przy-

Hc bardziej na zachód od W isły położonych . . . ) “.
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W nauce Pliniusz uchodzi za źródło zasługujące na zaufanie. Dla poznania 
Europy północnej i jej mieszkańców odkrywcze znaczenie miała wyprawa 
floty rzymskiej w  r. 4/5. Dotarła ona do północnego cyplu Półwyspu Jutlandz­
kiego. Wówczas Rzymianie naocznie poznali zachodnie cieśniny bałtyckie
i pobliskie wyspy duńskie. Pliniusz więc podaje cały zakres ówczesnej wiedzy
o tych krajach i morzach. Ze wszystkich jego wiadomości dla nas najważ­
niejsza jest wzmianka o Wenedach, wymienionych obok Sarmatów nad Bał­
tykiem przy ujściu W isły 12. Jest to najstarsza i nie budząca wątpliwości relacja 
dotycząca Wenedów.

W interpretacji Bilińskiego 13 oraz według najnowszych badań Tymieniec­
kiego 14 granica zachodnia Wenedów opierała się na północy o Bałtyk nfiędzy 
Wisłą i Odrą. Na tle tych wyników łatwo przyjść do wniosku, że południowy 
Bałtyk w  I w. n. e. był słowiańsko-sarmaoki, przy czym „Sarmacja" była 
używana jako obiegowy termin ówczesnego świata uczonych, bynajmniej 
jednak nie odnosił się  ten termin tylko do samych Sarmatów. Obejmował on 
wszystkie ludy zamieszkujące jej obszar, a wśród nich przede wszystkim  
Wenedów.

Z naszego punktu widzenia na szczególną uwagę zasługuje słynna ro z p ra w a  
Tacyta o Germanii (r . 98 n . e.). Co prawda rozmieszczenie ludów nad tym  
morzem w  przedstawieniu Tacyta jest bardziej zagmatwane w  p o ró w n a n iu  
z obrazem przedstawionym przez Pliniusza. Tacyt zaliczał Wenedów-Słowian, 
celtyckich Peucynów-Bastarnów, a  nawet Finów do ludów germańskich. Ger­
mania Tacyta nie może być uważana za pojęcie etniczne, jak też nie była 
w  ówczesnym pojęciu organizmem politycznym. Natomiast oznaczała geogra­
ficzne określenie obszaru tzw. Germanii o nie ustalonych wówczas granicach- 
Tacyt nie wym ienia w  swojej Germanii W isły, chociaż znał ją ze w z m ia n e k  
Meli i Pliniusza. Była ona uznawana przez pisarzy starożytnych za k o n w e n c jo ­
nalną granicę między Germanią i Sarmacją jako najwym owniejszy e le m e n t 
fizjograficzny tego obszaru. Widocznie Tacyt tej umownej granicy nie uzna­
wał, skoro w  Germanii na wschodzie um ieścił Sw ew ów  przy wybrzeżu bał­
tyckim. Sam zaś Bałtyk nazwał „Morzem Swewskim “ („Marę Suebicum") 
Taka nomenklatura Bałtyku wynikała z  bezpodstawnego przesunięcia Swe­
w ów  n a  ziemie zajęte przez Wenetów. Pociągało to za  sobą z  k o n ieczn o śc i 
wyznaczenie im siedzib na wschodnim skraju Sw ew ii i Europy, w  okolicy 
gór nieznanych (?)16, czyli w  znacznym oddaleniu od Bałtyku. Za to germańscy 
Rugiowie, Lemowiowie i Goci znajdują się na południowym  wybrzeżu „SweW' 
skiego Morza", według interpretacji Millera (zob. ryc. 1). Takiego obrazu 
Germanii nie można uznać za realny. N ie  oddaje bowiem ówczesnych sto-

12 P l i n i u s  H.  N.,  IV,  96; P l e z i a ,  N ajstarsze św iadectw a o Słow ianach, s. 23, 
Poznań 1947,, tłum. Pliniusza: „Niektórzy tw ierdzą, że te  z iem ie aż do rzeki W is« 
zam ieszkałe są przez Sarm atów  i W enedów . . . “

13 D rogi św iata starożytnego ku zachodnim  ziem iom  P olsk i i problem  Odry,
XLI, z. 1, s. 176; por. J. Ł ę g o w s k i ,  U kazanie się S łow ian nad B ałtykiem , Slavia 
O ccidentalis V, s. 203 i nn., 1926.

14 Z iem ie polskie w  starożytności, s. 53'5, 964, 568, 594, ob, tam że m apę 16 ( w  
Pliniusza). ((,

15 Cap. 45: „Ergo iam  dextro  Suebici m aris litore Aestiorum  gentes adluuntur 
„Sw ew skie m orze opłufcuje na sw oim  w schodnim  brzegu p lem ię Estów".

10 M i l l e r ,  D ie a ltesten  W eltkarten, VI, s. 111, 1898; mapka Germ anii w g Tacyta"
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szych dziejów narodu niem ieckiego", a Bałtyk uznają za pragermańskie 
morze już od czasów starożytnych, chociaż w  starożytności nie był on morzem 
samych Germanów. Żeglowali przecież po nim jeszcze przed naszą erą, jak 
widzieliśmy, W enedowie-Słowianie. A z pewnością niemniej sprawnym i że­
glarzami byli wówczas Bałtowie i ludy fińskie. Zresztą sama nazwa „Mare 
Suebicum", jedyny raz użyta w  starożytności, wraz z lokalizowanymi nad nim 
Swewam i, wyraźnie zasłania ludy słowiańskie mieszkające na wybrzeżu Bał­
tyku. Budzi przez to duże wątpliwości. N ie znajduje też u w z g lę d n ie n ia  
u najnowszych badaczy. Prof. Tymieniecki pom inął milczeniem tę nazwę 
Bałtyku i na swojej mapie nie umieścił, zdaje się, ze względu na jej bezzasad­
ność 18, Sw ew ię zaś zlokalizował na zachód od Odry, w granicach właściwej 
Germanii.

W krótkim czasie po Tacycie (w 50 lat) Germania jego uległa gruntownemu 
przeobrażeniu w Geografii Ptolemeusza. Przede wszystkim Ptolemeusz zasad­
niczo wyróżnia dwa oceany, których nazwę podaje według imion p l e m i e n n y c h  
ludów zamieszkujących ich wybrzeża. Na zachodzie i północy Germanii wy' 
mienia „Oceanus Germanicus“ 19, a na wschód od cieśnin Bałtyku „ O c e a n u s  
Sarmaticus“, którego część południową w zględnie cały Bałtyk nazywa trzy' 
krotnie w  różnyich miejscach swego tekstu „Sinus Venedicus“ 20. Ten Z  a l e  W 
W enedyjski stanowi niewątpliwą część Oceanu Sarmackiego, a nie O c e a n u  

Germańskiego. W pojęciu Ptolemeusza oba oceany traktowane są równo' 
rzędnie z zastosowaniem zasady rozróżnienia dwóch odrębnych basenów mor­
skich (ob. nasze przyp. 19—21), które rozdziela Półwysep Jutlandzki. W obec 
tego zastanawiające jest w tym względzie inne stanowisko Kunkla i L u d a t a ,  

którzy nie wym ieniają Oceanu S a r m a c k ie g o C e l takiego przeinaczenia prze-

17 J. Ł ą g o w s k i ,  o. c., s. 257.
18 K. T y m i e n i e c k i ,  o. c., m ap a 17 (wg T acy ta  G erm anii).
19 C. P t o l e m a e i  G eograph iae , l. II , c. 10, p . 147, edid.it F r. G. W i l b e r S ’ 

E ssendiae, 1838: „G erm an iae  la tu s  o cc iden ta le  R h en u s  flu v iu s term iinat, s e p l e ń tr*o- 
na le  vero  G erm ao icus O ceanus".

20 Tam że, l. II I , c. 5, p . 197: „S a rm a tia  E u ropaea  f in itu r  a se p ten trio n ib u s  S a r m a t i c 0 
O ceano iu x ta  Siinum V enediicum “. s. 200: „H a b ita n t S a rm a tlam  .gentes m ax im a® 
V enedae p ro p te r  to tu m  V enedioum  S in u m “, s. 201: „O ceani v e rsu s  o ram , q u ae  
iu x ta  V enedicum  S inum , h a b ita n t V e ltae“. N a to  ju ż  zw rócił u w agę  S z a f a r z y  *v 
S ta r . słow . I, s. 176, tł. B ońkow ski, 1842. Z a to k ę  W enedy jską  id en ty fik u ją  z cały111 
B a łtyk iem  T y m i e n i e c k i ,  SI. A nt. I ,  s. 248 i  n .; M. R u d n i c k i ,  R zu t oka 11 
dz. S łow iańszczyzny A rcheo log ia  IV, s. 40, W rocław  1953. J

21 O. K u n k e l ,  O stsee, P a u ly s  R eal-E ncyM opadie , 18,1 szpalta  1701, S tu ttg a1' ■ 
„P to lem au s k e n n t im  N orden  G erm an ien s d e n  „G eim an ik o s O keanos“ a n  den  S1 ,, 
o stlich  „S arm atik o s K olpos“ ansch liesst, w o d ie  O uenedoi am  „O uenedikos K olp°s  ̂
w o h n en “. H. L u d a t  poszed ł jeszcze d a le j, ja k  to  w idać  z  n as tęp n eg o  zdan ia : 
lem aus u n se r M eer „G erm an ikos O keanos" (używ a tych  słów  w  odn iesien iu  do Ba . 
tyku) — fiir  den  w estlich en  T e il b is  zu r  W eichsel —  b en en n t" , O stsee und  
B alticum , Z e itsch rif t d e r  G ese llsch aft f iir  S ch lesw ig -H o lste in ische  G eschich te
s. 3, r . 1951 luto 1952. F o tokop ia  te j p ra c y  doszła m oich  rą k  p rzez  u p r z e j m o ś ć  
b lio th ek  des In s titu ts  f i ir  Weltwintsiclhaft a n  d e r  U n iw ers ita t Kiieł. Por. w yw ód 
n ieckiego, o. c., s. 559—560 o raz  m ap ę  18: „P to lem eusz  używ a w  tym  w y p ad k u  n£*z V, 
O ceanus S a rm aticu s. Pospolicie rozum ie  się p rzez  tę  nazw ę M orze B ałtyck ie  . ■ • j, 
czernią B ałtyku  do Oiceanu ,S arm ack iego  n ie  n asu w a  tu ta j w ą tp liw o śc i. . „La *'*L„
t i n i i p  n p  r p n r p s p n t a i t  n a s  a  p p t  p n f ł m i t .  n n  n p p a n "  c f p r m a i n -  r o i  n i - n i  ó t n n t  n a r  ^  <»
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kaziu Ptolemeuszowego jest jasny. Obu tym  badaczom zależało na dowolnym  
zastąpieniu nazwy Oceanu Sarmackiego przez nazwę Oceanu Germańskiego, 
ażeby stworzyć pozory germańskości ówczesnego Bałtyku.

W enędowie Ptolemeusza stanowią w ielki lud, mieszkający „wzdłuż całej 
zatoki Wenedyjskiej", a pobliskie wybrzeże „oceanu ciągnące się poza Zatoką 
Wenedyjską zajmują W eltow ie"22. Ptolemeusz nie zna, jak z tego wynika, 
nazwy „Morze Sw ew skie“ i nie wym ienia nad nim Swewów, którzy byli nie­
w ątpliw ie fikcyjnym  pojęciem Tacyta w  jego konstrukcji geograficznej w  re­
jonie Bałtyku. W ystępuje to tym  wyraźniej, jeżeli przypomnimy wzmiankę 
Pliniusza o Wenedach nad Bałtykiem. Ptolemeusz prócz Wenedów wymienia 
jeszcze W eltów-W ieletów, późniejszych Lutyków-W ilków. N iewątpliw ie Bał­
tyk południowy w  drugim wieku naszej ery był wenedzko-słowiański. Znale­
ziska archeologiczne, zwłaszcza ceramika najzupełniej potwierdzają relacje 
Ptolemeusza, że główny trzon ludności na Pomorzu nadal w  starszym okresie 
rzymskim stanowili W enedowie z grupy oksyw skiej23.

Historia nie zna ludów nadmorskich, których nazwa udzielała się morzu, 
jeżeli te ludy na nim nie były aktywne. Rzymianie nazywali morza imionami 
tych ludów, które nad nimi panowały, jak podaje P lin iu sz24. A więc wymienia 
on „Mare Germanicum11 (M. Północne), „Oceanus Britanicus“, „Oceanus Gal- 
licus“. Taka sama zasada natury etnicznej potwierdza się i w średniowieczu. 
Adam Bremeński M. Północne nazywa Fryzyjskim z powodu przewagi na 
nim F ryzów 25. Również z tego względu latopis ruski Bałtyk nazywa Morzem 
W aręskim 2S, a pisarze arabscy — Słowiańskim lub też W areskim 27, gdyż w e  
wschodniej jego części w  X—XI w. przeważali Waregowie, a w południowej 
Słowianie zachodni. Od nich to pochodzą nazwy „Sinus Sclavanicus“ (XI w.), 
oznaczające dzisiejszy Zalew Neusztadzki pod Lubeką, tudzież „Mare Rugia- 
norum“ (X w.) — morze przyległe do Rugii, gdzie przewaga należała do że­
glugi wyspiarskich R ugian28. Bałtyk od czasów Ptolemeusza (II w.) aż do 
końca okresu wczesno-średnio wiecznego (XII w.), kilkakrotnie występuje pod 
nazwami ludów słowiańskich. Tego nie można stwierdzić w odniesieniu do

s - 788). G. L a b u d a  rów nież  p rzy jm u je , że p rzez  „O cean  S a rm ack i11, w ym ien iony  
Przez Pto lem eusza , rozum ieć należy  M orze B ałtyck ie , M ate ria ły  źródłow e do  h is to rii 
P o lsk i epoki feu d a ln e j, s. 25, p rzy p . 29, 1954. P o jęc ie  O ceanu G erm ańsk iego  ju ż  w  iparę 
■wieków po  P to lem euszu  okazało  się n ie trw a łe . S łynny  op is ziem i P . O r o z j u s z a  
z początku  V  w ieku  czyli w  czasie w ęd ró w k i G erm anów  w  ogóle n ie  w ym ien ia  O ceanu  
'germ ańsk iego , n a to m ia s t n a  jego  m ap ie  w idzim y zaznaczony  obok O ceanu  B ry ty j­
skiego , S a rm a ticu s  O ceanus" i n a  w schód  od  n iego  „S cith icum  M are“ , ob. K. M i 1- 

e r > o. c., M appaem und i, VI, taf. 8 i s. 67.
';2 P i e z  i a , o. c„ s. 25, 29.

, J - K o s t  r  z  e w s k  i, P ra d z ie je  P o lsk i s. 201 (Poznań 1949); K . J a ż d ż e w -  
A tlas  do  p radz ie jów  S łow ian  s. 65, m ap y  8, 11, Łódź 1948.
P l i n i u s  IV, 51, 103, 109.

• " ' A d a m  B r e m e ń s k i  IV, cap. 1: , C e te rum  flu m en  E gdo re  d escen d it u sq u e  
oceanum  F rieson icum  qu em  R om an i sc r ib u n t B rita im ieum ".

■" Powiesi’ wriemiennyich let, cz. II, s. 11, M.—L. 1950 (W a ra ż sk o je  M orie).
T. L e w i c k i ,  Ś w ia t słow iańsk i w  oczach p isa rzy  a rab sk ich , S lav ia  A n tiąua  

\  2' S' 344 ^®>n al-Faqi'h), s. 368—9 (A l-B iiun i), P oznań  1949/50. 
n r . H ^ ec,klen b. U rk u n d en b u ch  I n r  14, s. 17, r. 946 i n r  52, s. 44, r. 1150; W. K o -  
j ® P c z y  ń s k d ,  K w estia  b a łty ck a  do X X  w ieku , s. 17, G dańsk  1947; W. K o w a ­
ru ,11, °> N a jd aw n ie jsze  zw iązk i P ra s ło w ian  i S łow ian  z  B ałtyk iem , P rzeg ląd  Z a- 

ni 1—2. 1951, s. 31 (nadbitka).

Przegląd Zachodni, n r 1-2, 1955 Instytut Zachodni



172 W ładysław  K ow alenko

innych ludów zamieszkujących w  tymże okresie jego brzegi. W każdym razie- 
zastosowanie doń nazw plem ion germańskich występuje rzadziej niż słowiań­
skich. Upewnia nas w  tym  poglądzie najnowsza praca Ludata 20, który potrafił 
wym ienić dla Bałtyku tylko dwie nazwy germańskie „Mar Lamanye'1 i „Mare 
de Gotlandia11 z XIV w., wzięte z map kartografów hiszpańskich, z okresu 
przewagi Hanzy na Bałtyku, kiedy Słowiańszczyzna straciła na nim aktywną 
rolę.

Z zestawienia wenedzko-słowiańskich nazw Bałtyku wynika, że one ozna­
czały kolejno w  ciągu wieków albo cały jego obszar, bądź też wschodnią, po­
łudniową lub zachodnią jego część, czyli główny trzon bałtyckiego basenu. 
Świadczy to o sile i liczebności żywiołu słowiańskiego nad nim mieszkającego.

Morze Czarne, również nasilone elementem słowiańskim, nazywano Ru­
sk im 30. Na nim występują Rusowie ze szczególną siłą w czasie wypraw na 
Carograd w X  w. za pierwszych Rurykowiczów.

Przytoczone wzm ianki źródłowe z czasów starożytnych i średniowiecznych 
wyraźnie dowodzą, że morze nie było obce Słowiańszczyźnie zachodniej, 
wschodniej ani też południowej (atak z morza na Saloniki w VII w., liczna 
flota na Adriatyku w  Xw.) M, Słowianie obcowali z morzami przez całe wieki
i dobrze poznali warunki pracy i walki na różnych morzach.

Widocznie w  swoim  wywodzie Bruckner n ie wziął pod uwagę tyich danych 
a oparł swój sąd na braku rodzimych nazw marynarskich u Słowian.

Istotnie ich terminologia żeglarska być może nie była silnie rozwinięta, ale 
musiała istnieć i nazywać różne przyrodzone zjawiska na morzu oraz czynności
i narzędzia rybackie i żeglarskie. Szczątkowe nazwy z tej dziedziny: w ełn a  — 
wał (fala), p ła w cy  (żeglarze), p law ba , m orka  (wiatr od morza), ko k o ry  — 
wręgi, top ień  (rozbitek morski), korab, jadro  (żagiel) i inne świadczą, że kilku- 
wiekowa praca Słowian na morzu w yrobiła w łasne słownictwo m orskie32. Za­
stąpiła je potem obca terminologia międzynarodowa, z dużą domieszką ger­
mańskiej. Stało się to wtedy, gdy Słowianie zostali odepchnięci od Bałtyku. 
Widocznie jednak Bruickner od sw ego poglądu odstąpił, skoro w innym dziele 
podkreśla znaczenie wybrzeża dla rozwoju kultury Słowian w  słowach nastę­
pujących: „Poganie pomorscy i luciccy kulturą górowali znacznie, jako miesz­
kańcy nadbrzeży, nad lądowcami polskimi" —  zasobność osad nadmorskich

as O. c., s. 2, przyp . 2 i 6. P or. W. K o w a l e n k o ,  B a łty k  i P om orze  w  'historii 
k a r to g ra f ii (V II—X VI), P rzeg ląd  Zachodni,, n r  7—8, 1954, s. 366 (m apa ka ta lo ń sk a  
z r. 1375), s. 367: „m ar ap p e llan d a  de  L am an ay a  de  G o tilan d ia  de S usia" i p rzyp . 42' 
Lflidat n ie  za jrza ł do m a p  k a rto g ra fó w  średniow iecznych . Z n ich  „M appaem undi 
R ich a rd a  z H a ild in g h am  z la t 1276— 1283 m a oznaczony B a łty k  jak o  „S inus G er- 
m an icus".

30 M a w r o d i n ,  Nairaało m o riech o d stw a  n a  R usi s. 10 i 13; B. A. R y b a k  oW- 
T orgow la  .i to rgow yje  p u ti. Is t. ku lt. d riew n . R usi s. 315 M—L. 1948.

31 J . L e l e w e l ,  G eag rap h ie  du  M oyen Age, s. 111— 112 (o p o rtach  i żegludze 
S łow ian  n a  A dria tyku), B ruxelles, 1852; N i e d e r l e ,  S ta r . słów . II, 1, Puw od  a  P°" 
ća tk y  S lovenu  jużniich, s. 234—237; W a c h o w s k i ,  S łow iańszczyzna zach., 56—®"’ 
P o zn ań  1950; G. L a b u d a ,  M ateria ły  źródłow e, s. 292 (S łow ian ie  n a  M orzu E geJ' 
sk in i, 295 (na M orzu A dria tyck im ), H is to ria  ZSRR, s. 69: „Latopiis k ijo w sk i notuj 
liczne w y p raw y  (Rusi) n a  czarnom orsk ie  w ybrzeża B izanc jum  i  n a  M orze K a s p i j s k i  
W arszaw a 1954.

32 J . K o s  t r z e  w s k  i, K u ltu ra  prapo lska , s. 318— 319, P oznań , 'In s ty tu t Z3'  
chodni, 1947.
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Pomorza i  Rugii jaskrawo odbijała — „od ubóstwa szarego żyda nad Wartą 
i-W isłą“ M. Jeżeli dobrobyt Poimorców wiąże się z morzem, to ani samo morze 
ani praca na nim  nie mogły być im obce. Wywód ten potwierdza ogólnie 
przyjęty pogląd, że nad Bałtykiem jak i nad każdym innym morzem istniały  
takie warunki, które przyspieszająco oddziaływały na ludność w  tym wypadku 
słowiańską, pobudzały ją do wcześniejszego rozwoju produkcji, handlu oraz 
wyrobienia nowych form organizacji społecznych, niż to się działo na śród- 
lądziu. Ludy żyjące z morza, stale walczące z żywiołem morskim o zabezpiecze­
nie życia żeglarzy i całości ładunków przed zniszczeniem, nieustannie musiały 
dbać o doskonalenie swoich narzędzi pracy na morzu, jakimi były przede 
wszystkim łodzie i  statki.

Udział Słowian w tej dziedzinie na Bałtyku jest w  nauce uznany. Przyczy­
nili się oni obok innych ludów północy według H. Falka 34 do wytworzenia 
pewnych konstruktywnych właściwości statku, dostosowanych do specyficz­
nych warunków żeglugi na Bałtyku.

Słowianie słynęli z mistrzostwa w  budowie łodzi. Od nich zapożyczyły ludy 
skandynawskie parę nazw z zakresu żeglarstwa, jak np.: le d ja  (starosłowiańska 
aMja), kar f i  (od korab), pram  (od prom), wedle wywodów tegoż skandynaw­
skiego badacza żeglugi, F-alka35.

Niewątpliw ie doświadczenie żeglarskie Prasłowian i Słowian było duże
i sięgało czasów starożytnychM. W przeciwnym bowiem razie nie mogliby 
w okresie wczesnego średniowiecza zajmować takiego stanowiska na Bałtyku, 
jakie stwierdzają źródła pisane.

Według Ibrahima, Masudiego, Konstantyna Porfirogenety oraz Nestora od­
bywają oni dalekie podróże na szlakach morskich i rzecznych. Ruś słynęła ze 
swego szlaku „z Waregów do Greków", idącego z Bałtyku do M. Czarnego.

Jeżeli domeną Słowiańszczyzny zachodniej -był jedynie Bałtyk, to Sło­
wianie ruscy uprawiali żeglugę na czterech morzach: na Bałtyku byli czynni 
przez gród portowy Ładogę być może od VII już wieku, a na M. Czarnym, 
Azowskim i Kaspijskim w IX—X  w. Różnica ta co do zasięgu żeglugi zachodnio- 
słowiańskiej i ruskiej wynikała z przyrodzonych warunków i związków obu 
Wielkich odłamów Słowiańszczyzny z sąsiadującymi morzami. Plem iona ruskie 
za]mowały rozległe obszary uposażone w  rzeki o promienistym układzie, spły­
wające z jednego wspólnego wododziału ku czterem morzom. Natomiast rzeki 
Słowiańszczyzny zachodniej na ogół spływ ały w  jednym kierunku północnym  

u Bałtykowi. Od swoich najdawniejszych dziejów zachodni odłam Słowian 
związany był jedynie z tym morzem. Ich żegluga morska rozwijała się o w iele  
wcześniej niż u Słowian wschodniicih. Przy tym  żadne obce migracje nie odsu-

33 A. B r u c k n e r ,  P ie rw o tn a  w ia ra  i ku lty , P o lska , je j dz ie je  i k u ltu ra , I, s. 39, 
W arszawa 1927.
mai F a .^k> A ltno rd isches Seew esen. W orter u n d  Sachen , IV  s. 4, 1912: „W enn 
ste llt 3 -d ie  zab lre ich en  B en en n u n g en  ih re r  S ch iffs typen  k ritisc h  d u rch m u ste r t, 
Vom Tvr+S*Ck h e rau s , dass v ie le  von  ih n en  n ic h t im  N o rd en  g eschaffen  w urden . 
Beze' vrl^ e^m eer  s tam m en  d ire k t oder in d ire k t e in ige d e r  w ich tig s ten  F o rm en  und 

a.wrn u n g e n ; e in  p a a r  h ab en  d ie  b en a c h b a rte n  S lav en  be ig es teu e rt" .
Pis 405a S' 88— 'Por- J- K o s t r z e w s k i ,  Kultura prapolska, pnzy-

3 6  " l i r  T w-

s 07 Ł ° w a l e n k o ,  P ian a , Ś w ina  i D z iw n a . . .  P rzeg ląd  Z achodni, n r  1/2,
■ ^ 1, Poznań, 1954.
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wały Lechitów od Bałtyku. Tymczasem Prasłowianie i Słowianie wschodni od 
czasów starożytnych narażeni byli przy M. Czarnym i Kaspijskim na stale 
ponawiające się wędrówki stepowców. Oni okresowo przecinali im dostęp do 
tych mórz aż do XI w. System  rzeczny wszystkich ziem słowiańskich dzięki 
swoim właściwościom um ożliwiał łatwą komunikajciję z morzami i kontakt 
z ludami zamieszkującymi ich wybrzeża. W sensie komunikacyjnym rzeki m iały  
w IX—XII w. przeważające znaczenie nad szlakami lądowymi na ziemiach 
słowiańskich ". Otwierały łatw y przejazd bez ryzyka błądzenia do wybrzeży  
morskich. Warunki te sprzyjały wczesnemu rozwojowi żeglugi zwłaszcza na 
większych rzekach i jeziorach. Miała ona duże znaczenie w życiu Słowian
i nawet na obszarach lądowych przygotowywała do żeglugi morskiej. Naj­
lepsze temu świadectwo daje opis Porfirogenety wypraw kupców ruskich, że­
glujących z dopływów Dniepru, Dnieprem oraz M. Czarnym do Konstanty­
nopola w  X  w. S8.

Najwym owniejsze przejawy żeglugi słowiańskiej na morzach poznajemy 
z obcych źródeł: kronik duńskich, skandynawskich i niemieckich, hagiografów, 
pisarzy arabskich tudzież traktatów Rusi z Bizancjum X  w. i innych zabyt­
ków pisanych oraz kultury materialnej. Do źródeł pisanych trafiały prze­
ważnie w ielkie przedsięwzięcia Słowian na morzach, jak wyprawy wojenne, 
dokuczliwa działalność korsarska, które przynosiły znaczne straty ludności 
sąsiednich krajów i mocno zapisywały się w  jej parnię/:! Relacje o nich naj­
wyraźniej dają wprawdzie przygodny opis, ale od wypadku do wypadku reje­
strują liczebność sił Słowian na morzu. Najlepiej poznajemy je z opisów  
działania Słowian bałtykich u brzegów Skandynawii i  wysp duńskich Poko­
jowa zaś praca Słowian na morzu, ich żegluga handlowa, jej szlaki, odwie­
dzanie obcych portów przez statki słowiańskie, mniej podpadały uwadze kroni­
karzy średniowiecznych. O nich są tylko nieliczne i krótkie wzmianki. Dlatego 
też w  badaniach nad żeglugą słowiańską na pierwsze m iejsce wysuwają się 
morskie wyprawy Słowian, jako momenty najefektowniejsze i najłatwiej 
uchwytne dla badacza. Z tych właśnie względów przede wszystkim opraco­
wano w Polsce dzieje kaperskie i floty wojennej Rzplitej, a nie ma n a w e t  
szkicowego ujęcia rozwoju żeglugi handlowej ziem polskich. Nic też dziwnego, 
że dzieje handlowej żeglugi Słowian są zaledwie zapoczątkowane. Dotąd nie ma 
żadnej polskiej pracy omawiającej ją w tej skali, w  jakiej to mają o swojej 
żegludze wczesno-średniowiecznej Francuzi, Anglfcy, Duńczycy, Niemcy
i Włosi. Biorąc dla przykładu cenną książkę prof. Lepszego: „Zarys dziejów  
marynarki polskiej (1947) 40, stwierdzamy w  niej zupełny brak dziejów floty

37 N. W o r o n i n ,  S ried s tw a  :i p u t i  soabszczenija. Isitorija k u ltu ry  d riew n ie j Rusi,
I, s. 281, M—L. 1948; po r. K o w a l e n k o ,  P rzew ło k a  n a  sz laku  żeglugow ym  W arta - 
G opło-W isła, P rzeg ląd  Zachodni, n r  5/6, s. 68, 1952.

38 P o w ie s t’ w riem ierunych le t, cz. II , k o m en ta rz  L ichaczew a, s. 215—217, (tłum- 
ro sy jsk ie  tego opisu), M.—L. 1950.

30 L. K o c z y ,  P o lsk a  i S k an d y n aw ia  za p 'e rw szy ch  P ia s tó w  s. 192, 202 (1500 
sta tków ), P o zn ań  1934; K. P i e r a d z k a ,  W alk i S ło w ian  n a  B ałty k u  w  X —X II " r- 
s. 64, 71, 72; w  w y p raw ie  n a  K onungahe lę  w  r. 1136 b ra ło  u d z ia ł 650 sta tków , 28 000 
ludz i i 1300 koni, a  w  n ap aśc i 'na w ybrzeże H a lan d ii w  r. 1157 uczestn iczyło  w edług 
d an y ch  źród łow ych  600— 1500 sta tk ó w , co należy  uznać  za p rzesad ę  k ro n ik arza .

40 A u to r w  p rzyp isie  8 n ie  m ógł n aw e t pow ołać się n a  żadnego a u to ra  polskiego 
p rzy  w zm iance o łodziach sło w iań sk ich  z b ra k u  jak ie jk o lw iek  o tym  p racy  polskiej-
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Słowian lechiokich. Zdaje się, że one powinny być punktem wyjścia dla roz­
ważań o polskiej średniowiecznej żegludze na Wiśle i Bałtyku. Wszystko, co 
dotąd napisano na przełomie XIX i XX w. o słowiańskiej żegludze na Bałtyku, 
Uważać można zaledwie za Przyczynki do tego zagadnienia. Najlepsi znaw cy  
Słowiańszczyzny zachodniej (W. Bogusławski, a potem  Wachowski) jakby nie 
dostrzegali tego problemu.

Takie opóźnienia badawcze w tym  zakresie mają poważne uzasadnienie. 
Przyczyny tego sięgają czasów, kiedy na skutek rozbiorów zerwał się kontakt 
z morzem dla całego szeregu pokoleń polskich. Nauka polska przez to znalazła 
się w warunkach nie sprzyjających badaniom nad tematyką pomorską i mor­
ską. Zaciążył na niej przede wszystkim utrudniony dostęp do źródeł i muzeów  
Pomorskich, brak bezpośredniego obcowania z morzem oraz głównym i śro­
dowiskami dawnej żeglugi słowiańskiej, jakimi były Szczecin, Kołobrzeg
i Gdańsk. Siłą Tzeczy w  takich warunkach badania historyków polskich zwra­
cały się przeważnie do spraw lądowych ziem polskich, a wybrzeże czekać 
ttńało na swoją kolej aż do czasów powrotu Polski na morze.

W okresie m iędzywojennym i  powojennym już sam dostęp do morza zak­
tualizował problematykę morską w nauce polskiej. Cały szereg autorów za­
czął badać i omawiać różne zagadnienia pomorskie. Powstawała coraz obfitsza 
historyczna literatura naukowa, jednak tylko ubocznie potrącająca zagadnie­
cie żeglugi słowiańskiej. Mimo to postęp badań w porównaniu do stanu sprzed
1 wojny światowej był znaczny. Bibliograficzne pozycje polskie z zakresu 
Pomorzoznawstwa, a nawet i morskich zagadnień liczebnie wzrosły. Nastą­
pił wyraźny zwrot ku badaniom Słowiańszczyzny zachodniej (F. Bujak, S. Ko- 
zierowski, K. Tymieniecki, Z. Wojciechowski), szczególnie wzmożony po dru- 
Siej wojnie światowej. Głównym ośrodkiem tych badań stał się Uniwersytet 
poznański, reprezentowany przez pisma, poświęcone Słowiańszczyźnie lechie- 
^iej: Slavia Occidentalis i Slavia Antiąua. Ponadto Instytut Zachodni szcze­
gólną uwagę zwrócił na zagadnienie morskie Słowian zachodnich. Zainaugu­
rował je prof. Z. Wojciechowski w  Przeglądzie Zachodnim . artykułem „Prze­
szedł przez morze" w r. 1945. W następnych latach tenże periodyk zajął w y­
ją tk o w ą  pozycję, umieszczając liczne artykuły z zagadnień morskich. Zdawało 

że prowadzić on będzie osobny dział pod nazwą „Slavia Maritima“, w  celu 
skupienia na tym zagadnieniu większej uwagi historyków.
, Morską orientację również w ykazyw ały Roczniki Historyczne, jak o tym  
świadczą artykuły poświęcone żegludze, omawianiu portów starosłowiańskich, 

z*ejom Pomorza itp. Nie skupiony i nie zorganizowany dotąd w  żadnym czaso- 
^śm ie marynistyczny wysiłek badawczy utorował jednak sobie już wyraźne 
Scieżki badań. W związku z tym sprecyzowała się po części terminologia im to­
warzysząca: porty starosłowiańskie, grody portowe, żegluga morska i rzeczna 

°'vian, latarnie morskie tudzież łodzie-korabie. Terminologia ta weszła jako 
hasła do Słownika Starożytności Słowiańskich. Jest to w  obecnym  

anie badań w  tym zakresie dość znaczne osiągnięcie, zdobyte przez kilka 
s°b w ciągu lat ostatnich.

. ^praw dzie w  żadnym państwie słowiańskim jeszcze nie napisano dziejów  
Siugi słowiańskiej na Bałtyku i innych morzach. Za to materiału źródłowego 

^  la c k ie g o  do jej opracowania w  Polsce nagromadziło się obecnie dość dużo. 
°zna uważać, że prace K. Tymienieckiego, Z. W ojciechowskiego, M. Rudnic­
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kiego, J. Widajewicza, G. Labudy, K. Górskiego, M. Małowista, L. Koczego
i innych autorów 41 już o tyle podbudowały badania stosunku Słowian do 
morza, że pozwala to widzieć nasz problem w  pełniejszym  świetle. Zdaje się 
dojrzewa moment do napisania dziejów żeglugi słowiańskiej na Bałtyku. 
Przyczynił się do tego szczególnie prof. Tymieniecki, będący nieraz w  kon-

41 S. B o b i ń  s k  i , ; S zk icow a an a liz a  p la n u  S ta reg o  Szczecina, P rzeg ląd  Z a­
chodni, V II, n r  7—8, P oznań  19'51; H . C h ł o p o c k a ,  P oczątk i Szczecina, R oczniki 
H isto ryczne, X V II, z. 2, s. 281—336, P oznań  1948; P . C z a p i e w s k i ,  S tu d iu m  nad  
re je s tre m  D agom e iudexs. Z ap isk i T. N. w  T orun iu . X II, z. 1—4, s. 6—45, 1946; 
W. D z i e w u l s k i ,  Z a ludn ien ie  i  ro zm ia ry  gzczesina  w  r. 1124, K w arta ln ik  H isto ­
r i i  K u ltu ry  M ate ria ln e j II , n r  1—2 W arszaw a 1954; W. F i l i p o w  i a  k, W olin 
w  św ie tle  w ykopalisk . P o lsk ie  T -w o A rcheologiczne, Szczecin i W olin w e w czesnym  
średniow ieczu , 45—64, W rocław  — O ssolineum ; A. G i e y s z t o r ,  S p raw ozdan ia  
z p rac  K ierow n ic tw a  B adań  n a d  P o czą tk am i P a ń s tw a  Polskiego, P rzeg ląd  Z achodni, 
V I, n r  3/4, 1950, V'II, n r  1—2 1951, V III, nir 3/4, 1953; K . J a ż d ż e w s k i ,  G dańsk 
w czesnodziejow y w  św :e tle  b a d a ń  w ykopaliskow ych, Z o tch łan i w ieków  X V II, 
z. 11/12. P oznań  1948; K. J a ż d ż e w s k i ,  K u ltu ra  ry b ak ó w  gdańsk ich  w  X II—X III  w- 
w  św ie tle  b a d a ń  w ykopaliskow ych  1948— 1951, Roicznik G dańsk i X III, 1954; K. J a ż ­
d ż e w s k i ,  A tlas do p rad z ie jó w  S łow ian, Łódź 1948; R. K i e r s n o w s k i ,  L e g e n d a  
W inety , K rak ó w  1950; R. K i e r s n o w s k i ,  K am ień  i W olin, P rzeg ląd  Zachodni, VII. 
n r  9/10, 1951; R. K i e r s n o w s k i ,  .Szczecin i W olin ja k o  g łów ne ośrodki, Pom orza 
Z ach o d n :ego w e w czesnym  średniow ieczu. P o lsk ie  T -w o  A rcheologiczne, s. 1—30, 
W rocław —O ssolineum  1954; Wł. K o w a l e n k o ,  S ta ro sło w iań sk ie  grody  p o rtow e na 
B ałtyku , P rzeg ląd  Zachodni, VI, n r  5/6, P oznań  1950; Wł. K o w a l e n k o ,  P r z e s z ł o ś ć  
dzie jow a S łow ian  n a  B a łty k u , W iedza i Życie, n r  6, W arszaw a 1954; Wł. K o w a ­
l e n k o ,  P iana , Ś w ina  i D ziw na ja k o  szlaki o sadn iczo -kom un ikacy jne  S ło w :ańszczy- 
zny  b a łty ck ie j, V III—XIIIII w., P rzeg ląd  Zachodni, X  ,n r 1—J2, P o zn ań  1954; J. K r ę -  
g i e l s k a  P o czą tk i W olina, K om isja  E g zam in acy jn a  W ydziału H um anistycznego 
U niw . Poznańskiego, L. Dz. 1139, m aszynopis p ra c y  m ag iste rsk ie j, 1950; G. L a b u d a .  
L egenda Jom sbo rga , S p raw o zd an ia  P oznańsk iego  T -w a  P rzy j. N auk. III , 1946; G. L a ­
b u d a ,  G łów ne m om en ty  dz ie jów  B ałtyku , „ Ja n ta r"  V, 1947; G. L a b u d a ,  P rob le ­
m a ty k a  b a d a ń  w i:aesnodziejow ych Szczecina, P rzeg ląd  Z achodni, V III, n r  3/4, 1952;
G. L a b u d a ,  Saga  o S ty rb jo rn ie , ja r lu  Jóm sbo rga , S lav ia  A n tiąu a , t. IV, P oznań  1953- 
G. L a b u d a ,  S łow iańszczyzna p ie rw o tn a . M ate ria ły  źród łow e do h is to rii P o lsk i epoki 
feu d a ln e j II, W arszaw a 1954; Wł. Ł ę g a ,  O braz  gospodarczy Pom orza G dańskiego 
w  X II  i  X II I  w. P oznań  IZ. 1949; H. Ł o w m i a ń s k i ,  P odstaw y  gospodarcze fo r­
m o w an ia  się p a ń s tw  .słow iańskich, W arszaw a 1953; K. M a l e c z y ń s k i  B o le s ł a w  
K rzyw ousty . K rak ó w ; M. M a ł o w i s t ,  Z p ro b lem a ty k i dz iejów  gospodarczych  strefy 
b a łty ck ie j w e w czesnym  średniow ieczu , R ocznik i D ziejów  Społecznych ii G o s p o d a r -  
czych X , P oznań  1949; H. M a t u s z e w s k a ,  P o czą tk i G dańska, R oczniki H i s t o r y c z n e  
X V II, z. 1, P oznań  1948; K. M y ś l i ń s k i ,  P o lsk a  a  Pom orze Z achodnie  po  ś m ie r c i  
K rzyw oustego , R oczniki H isto ryczne  X V II, z. 1, 1948; K . P i e r a d z k a ,  W alk i Sło­
w ian  n a  B a łty k u  w  X —X III  w. W arszaw a 1953; M. R udn ick i, R zu t oka n a  dzieje 
S łow iańszczyzny w  czasach  n a jd aw n ie jszy ch . A rcheolog ia  IV. 1950/51; Z. S u ł o W "  
s k  i, N a js ta rsza  g ran ica  zachodn ia  Po lsk i. P rzeg ląd  Z achodn i V III, n r  3— 4, 19521 I 
K. Ś l ą s k i ,  S to su n k i k ra jó w  skandynaw sk ich  z po łudniow o-w schodn im  w ybrzeżem  , 
B a łty k u  od V I—X II w . P rzeg ląd  Z achodn i n r  5—6 1952; t e n ż e ,  P rzem ian y  etniczne I 
n a  P om orzu  Z a c h o d n im .. . ,  1954; t e n ż e  D zieje Z iem i K ołobrzesk iej do czasów  jej 
germ an izac ji, 1948; K  T y m i e n i e c k i ,  P ro legom ena  do dziejów  polsk iego  ■wy­
b rzeża  (Polska B ałtycka  X —X II w.), J a n ta r  VI, z. 3—4, 1948; t e n ż e ,  W e n e to w i f -  
nazw a i rzeczyw istość h is to ryczna  S lav ia  A n tią u a  I, P oznań  1948; t e n ż e ,  Z ie m ie  
po lsk ie  w  staroży tności, P oznań  1951; B. W a c h o w i a k ,  N ajdaw n ie jszy  p o r t Szcze­
c ina (X—X III  w .) P rzeg ląd  Z achodni, V III, n r  3— 4, 1952; T, W i e  c z o r  o  w s  k  '■< 
Szczecin w  św ie tle  w ykopalisk , W rocław —O ssolineum , s. 31—44 1954; J. W i d a j e'  
w i c  z, N iem cy w obec S łow ian  połaibskich, 1947; Z. W o j c i e c h o w s k i ,  Przeszedł 
p rzez  m orze, P rzeg ląd  Zachodni, n r  3—4, 1945; H. Z i  ó ł k  o w  s k  a  - M a t u  s z e W; 
s k ą  P om orze  a  han d e l b a łty ck i w  okresie  w ozesnohistorycznym , P rzeg ląd  Z a c h o d n i  
VIH, n r  1—2, 1951.
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takcie z Wybrzeżem (Sopot—Gdynia w latach 1946— 1948) i nasilający swój 
dorobek naukowy wykładami i pracami z problematyki pomorskiej. Oprócz 
tego zachęcał też swoich słuchaczy do pisania prac dyplomowych i doktor­
skich z tychże zagadnień42. W omawianym przedmiocie brakuje przede 
wszystkim szczegółowych rozpraw i badań nad portami starosłowiańskimi, bez 
czego nie można sobie przedstawić w łaściwych dziejów floty słowiańskej, która 
istnieć mogła nie w  o.derwaniu od portów, ale w najściślejszym z nimi pow ią­
zaniu. Również w  zależności od ich rozmieszczenia powstawały i rozwijały się 
główne szlaki żeglugowe. Stwierdzając te braki, należy zaznaczyć, że niewiele  
lepiej stoi to zagadnienie w  badaniach rosyjskich i radzieckich uiazonych, któ­
rzy dopiero w  ostatnich latach znacznie posunęli je naprzód. Jednak jakże 
wiele jeszcze jest niedomówień i niejasności. Wprawdzie można zacytować 
szereg prac rosyjskich i radzieckich z XIX i XX wieku, poświęconych stano­
wisku Słowian na morzach, iłch żegludze i historii statków. Autorzy: A. Wie- 
siołyj, N. Bogolubow, N. Zagoskin, P. Szerszow, Rydzewskaja, Mawrodin, 
a także po części Rybaków, Tichomirow, Griekow i inni podają w  swoich pra­
cach cenne rozważania lub uwagi o żegludze słowiańskiej. Naw et przyjmują 
za Masudiem, Ibrahimem i Nestorem możliwość istnienia żeglugi słowiańskiej 
z Bałtyku przez La Manche aż do Hiszpanii i Konstantynopola 4S. Wymienieni 
badacze więcej uwagi zwrócili na rozwój konstrukcji statków, i to nie tylko 
słowiańskich. Jednak niew iele dowiadujemy się z ich prac o portach starosło­
wiańskich oraz ich znaczeniu dla żeglugi ruskiej. Co prawda ruskie porty nad 
Bałtykiem były nieliczne w porównaniu z pomorskimi, Wieleckimi i 'obodrzyc- 
kimi. Tym silniej odczuwa się brak tutaj polskich opracowań. Nikt dotąd nie  
Zebrał w jedną całość chociażby opisowych danych o słowiańskich portach 
fta podstawie materiału źródłowego i literatury. Taka inwentaryzacja staje się 
konieczna jako punkt wyjściowy do dalszych prac z tego zakresu. Można więc 
bez obawy o przesadę twierdzić, że w  dzisiejszej tematyce morskiej w  środo­
wisku polskiej nauki porty i żegluga handlowa Słowian nie stanowią tematu 
budzącego większe zainteresowanie. W każdym razie nie są one na warsztacie 
Prac badawczych, jak nam wiadomo, żadnej instytucji.

Wprawdzie tematyka pomorska, ale nie morska, znajduje się w  ramacih 
^akładu Historii Pomorza P. A. N. w Poznaniu pod wyjątkowo szczęśliwym  
kierownictwem prof. Labudy. Mimo to problemy morskie nie stanowią w  tym

42 Z żyw szego za in te reso w an ia  K. T y m i e n i e c k i e g o  p ro b lem a ty k ą  p om or- 
p ow sta ły  pod  jego  sugestią  p ra c e  o początkach  W olina (J. K r ę g i e l  s k l e j ) ,  

zczecina (H. C h ł o p  o c k  i e j) i G dańska  (H. M a t u s z e w s k i e j - Z i ó ł k o w -  
K l e j) w  la ta c h  1948— 1950.

4:1 P ow ieśt’ . . . ,  cz. I, s. 11, w yd. Ale. N auk  ZSRR, 1950 w  o p raco w an iu  L ieha- 
zewa. L atop is te n  oprócz w ie lk iego  sz laku  „z W aregów  do G reków " zna  in n ą  

t .r ^żną d rogę m o rsk ą  do C arogrodu  z  B a łty k u  p rzez  A tlantyk- M. Ś ródziem ne. P or.
2 M a w r o d i n ,  tam że, s. 13. O odw iedzen iu  tego  sz lak u  m orsk iego  przez  S łow ian  
r?.p n a jw y raźn ie j m ów i Ib rah im , że ich w y p raw y  hand low e do c ie ra ją  m o-
tyJ^1 do S tam bu łu , zob. K o w a l s k i ,  P om n. dziejow e P o lsk i, I, s. 52, 1946. S zlak iem  
Sv? odbyw ał się przew óz fu te r  bob row ych  do E uropy  po łudn iow ej, T. L e w i c k i ,
3g .lat słow iańsk i w  oczach -pisarzy a rab sk ich , S lav ia  A n tiąu a . ii®, z. 12, s. 336, 358,
Zaołi ?™ a ń 1949/50 W. K o w a l e n k o ,  S ta ro sło w iań sk ie  grody  portow e, P rzeg ląd  

n i n r  1950; M a w r o d i n ,  o. c., s. 30, podaje , że w ed le  M asudiego 
ziern ru scy  (Ładożanie) jeździli ju ż  w  IX  w. p rzez  La M anche, G ib ra lta r , M. S ród- 

n yrn do R zym u i K onstan tynopo la .

^rzegląd Żachodnl _ _
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zakładzie specjalnego przedmiotu badań. Mogą być one w  jego pracach trak­
towane jedynie ubocznie ze względu na różnorodność tematyczną i  szerokie 
granice chronologiczne opracowywanych dziejów iFomorza. Dzieje te także 
pod względem terytorialnym nie ogarniają całości Słowiańskiego Wybrzeża, 
gdyż mają z góry wyznaczone granice ciaśniejsze. W tych warunkach pozostaje 
bez obsługi naukowej dobra połowa starosłowiańskiego wybrzeża bałtyckiego, 
położonego na zachód od Odry, a więc ziemie dawnych W ieletów, Obodrzy- 
ców i Rugian, ludów  o wysokiej kulturze morskiej, wielkich i licznych mia­
stach portowych. Wobec takiego stanu rzeczy tym pilniejszą staje się potrzeba 
dalszych badań nad portami słowiańskimi na Bałtyku.

Podniecającym momentem do nasilenia pracy nad portami jest powojenny 
renesans badań nad okresem wczesno-średniowiecznym. Wykopaliska w Gdań­
sku, Wolinie, Szczecinie, a od tego roku i w  Kołobrzegu zapowiadają także do­
starczenie danych o budownictwie portowym. Dotąd wiem y o tym bardzo mało. 
Jedynie wzmianka Ibrahima, chociaż niezupełnie jasna, pozwala przypuszczać, 
że główną część portu w X  wieku w W olinie stanowiło nabrzeże obudowane 
za pomocą łupanych, grubych pni, wbijanych obok siebie dla zabezpieczenia 
brzegu, do którego przybijały s ta tk i44. Materiału porównawczego do tej infor­
macji z innych grodów archeologia jeszcze nie zna. Być może, najbliższe bada­
nia ten stan rzeczy zmienią. Na razie należy na ten cel badawczy coraz silniej 
namawiać archeologów. Z doświadczenia przedwojennego wiemy, że nawoły­
wania historyków, jak pisze prof. Tymieniecki, ażeby skierować badania 
archeologów na okres wczesnego średniowiecza, nie pozostały bez skutków
i w yn ik ów 4S.

Obecnie minął okres ostrego odcinania się archeologów od tzw. protohisto- 
rii i przedstawiciele obu dziedzin pracują nad jednym wspólnym zagadnieniem  
dziejów Słowiańszczyzny. Ze szczególnym uznaniem witają tę wspólność ce­
lów pracownicy naukowi badający pogranicze obu dziedzin. Na ich bowiem  
krzyżownicy między innymi znajduje się kluczowy problem zagadnień morskich, 
floty i portów słowiańskich. Z nimi przede wszystkim wiąże się rozwój miast 
nadmorskich Słowian. Od stanu i liEKebności floty oraz obronności portów za' 
leżała ich handlowa ekspansja na morze i produkcja ich podgrodzi. Jeśli 
dzisiaj tak wiele stacji archeologicznych pracuje nad zbadaniem zabytków 
starosłowiańskich na śródlądziu polskim, to stanowczo jest ich za mało na 
Wybrzeżu. Gdańsk, Wolin, Szczecin i Kołobrzeg jako obiekty archeologiczne 
stanowczo nie wystarczają dla poznania portów na Pomorzu. Oprócz nich

44 K o w a l s k i ,  P o m n ik i dz. Po lsk i, S er. II, t. I, s. 98, 1946; F  i 1 i p  o w  i a j*’ 
W olin w  św ie tle  w ykopalisk , w yd . Polskiego T -w a  A rcheol. Szczeoin i W olin w 
w czesnym  średniow ieczu , s. 46, 1954, W rocław . _ .

45 N ie tak  daw no  jeszcze h is to rycy  u s iln ie  zachęcali a rcheologów  do podjĘ0^  
b ad ań  n a d  o k resem  w czesnego średniow iecza. Szczególnie p iln ie  do tego namawu3  ̂
w  okres ie  m iędzyw ojennym  p ro feso row ie  B ia łkow sk i i T ym ieniecki, s tw ierdza jąc , z 
zagadn ien ia  m iast s łow iańsk ich  n ie  budziło  w śród  archeo logów  w iększego z a i n t e r e s o ­
w an ia  (Roczn. H istor. X I, 2, s. 228). T ak a  p o staw a  archeo logów  zaczęła pow oli u leg ,y 
zm ian ie  ju ż  p rzed  d ru g ą  w o jn ą  św iatow ą. K o n k re tn y m  w yrazem  te j zm iany 
n iek tó re  p race  z ok resu  w czesno-średniow iecznego . M iędzy innym i p raca  ks. o* 
Ł ęgi o k u ltu rz e  P om orza, k tó ra  do tąd  n ie  s tra c iła  znaczenia. B ył to  zw ro t ku  doP‘ j  
p o w stan ia  p a ń s tw a  po lsk iego  i jego  ek sp an s ji ku  m orzu. Pom oc archeo log ii by ła  K 
wieczna i „została w yproszona" u  archeo logów  przez  h is to ryków , ja k  się  w yr0®̂  
T ym ien ieck i jeszcze w  r . 1948 (P rzeg ląd  H isto ryczny , X X X V II, s. 14).
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trzeba podjąć badania nad mniejszymi obiektami, np. Puckiem, Rewą, Oksy­
wiem, Kamieniem, Słupskiem i innymi grodami portowymi. Dotąd przecież
0 roli portów w  rozwoju naszych miast średniowiecznych prawie nic nie 
wiemy. Nad tym  zagadnieniem poważnie nikt nie pracował. Poruszano je 
przygodnie i pobieżnie. Jakby zapomniano, że port, naw et najprymitywniejszy, 
był ważnym elementem czynności gospodarczych u Słowian nie tylko w nad­
morskich ośrodkach zaludniania, ale i nadrzecznych na śródlądziu. Żegluga
1 spław na ziemiach Słowian zachodnich były zawsze poważnym, źródłem  
dochodów, a Odra i Wisła najważniejszymi aktywnym i szlakami komunika­
cyjnymi w  całym swym  biegu, jak Dniepr, Wołchow i Wołga u Słowian wscho­
dnich. Miasta nad nimi położone w znacznym stopniu zawdzięczają swój roz-

^ c- 2. Na lew o: Polska łódź książęca w g płaskorzeźby z drzwi gn ieźn ieńskiej katedry, 
dodaniem żagla (X—XII w.); na prawo: Rekonstrukcja m orskiej łodzi słow iańskiej żaglow o- 

wiosłowej z X I—XII w. Przykładow y średni w ym iar: dł. 15 m, szer. 3,5 m, w ys. 1,5 m. 
Ładowność łodzi w ielkich: 44 ludzi i  2 konie, w yporność do 30 ton.

vv°j żegludze i portom. Należy stwierdzić, że powstająca niekiedy obawa
0 Przesadne pojmowanie roli portów morskich i rzecznych w  gospodarce Sło­
wian jest stanowczo stanowiskiem apriorystycznym. Na niczym  ono się nie  
cPiera, a przy tym wyprzedza wyniki zapoczątkowanych badań i budzi przed­
wczesny sceptycyzm. Przeciwko takiemu nastawieniu przemawia łiczność flot 
^owiańskich na Bałtyku wyprawianych na wyspy duńskie i norweskie w y ­
t ę ż a  w  ictzasie wojen duńsko-slowiańskich40. Ich liczebność miała swój 
, Powiednik w  w ielu  portach, gdzie się skupiały pod opieką grodów. Inaczej 
Qyć nie mogło.

^  Słowian nadmorskich jak i u innych ludów stosunek do morza wyrażał 
Przede wszystkim w  posiadaniu portów i przebywających w  nich statków. 

azdY port i  statki były wyrazem aktywności gospodarczej przyległego

411 Ob. przypis 39.
U. _ _
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archeologii podmorskiej w e Francji dowiadujemy się z artykułu czeskiego 
archeologa J. Filipa 49.

Najogólniej biorąc, konstrukcja' portu starosłowiańskiego była bardzo 
prosta nie tylko w  X, ale i  w  XI/XII w. — Najstarsza relacja o niej należy do 
arabskiego kronikarza Ibrahima ibn Jakuba z X  w. 4l'a. Jest ona dobrze znana
i pozwala przypuszczać, że jej interpretacja o porcie wolińskim odpowiada sto­
sunkom rzeczywistym. Port ten miał urządzenia polegające na obudowaniu 
palami wybrzeża-przystani, do której przybijały statki, a nawierzchnia przy 
niej musiała mieć pomost z grubych desek dla usprawnienia ruchu i  przeła­
dunku. Za takim pojmowaniem ówczesnego urządzenia portowego przemawia 
późniejszy przekaz dotyczący Gdańska.

Umocnione pniami nabrzeże portowe występuje w Gdańsku w nadaniu 
Sambora z r. 1178 pod nazwą ,,pons“, icizyli p om ost50. W porównaniu ze 
wzmianką Ibrahima jest to już bardziej udoskonalone urządzenie portowe, 
mające przy obudowanym palami nabrzeżu nawierzchnię pokrytą grubymi 
deskami. Taki pomost przeznaczony był do ułatwienia przeładunku towarów  
ze statków i na statki. Znajdował się ón przy ujściu Motławy, na lew ym  jej 
brzegu. Utrzymanie tego dużego pomostu, niszczonego działaniem wylewów, 
w  stanie zdatnym do obsługi statków, jak widać z dokumentu Sambora, było 
przedmiotem szczególnej troski księcia. Obowiązek jego odbudowy ciążył na 
ludności. Książę traktował tę powinność na równi z pracami nad odnowie­
niem obwarowań grodu gdańskiego. Nawet w  hojnym nadaniu tego księcia 
klasztor oliwski nie otrzymał zwolnienia od tego obowiązku. Jest to zupełnie 
zrozumiałe, gdyż każde uszkodzenie pomostu łatwo naruszało sprawność funkcji 
portowych i zmniejszało dochody księcia. Opłaty celne („que de navibus solvun- 
tur“ znane źródłowo od r. 1148) pobierano przy pomoście — od statków do 
niego przybijających. Przy nim skupiał się handel miasta. Pobliski gród 
ubezpieczał port od strony W isły i ujścia Motławy od nagłych napadów.

Zapewne Szczecin miał tak samo urządzony pomost. Jak stwierdził Wa­
chowiak 51, port szczeciński znajdował się w  zacisznej zatoczce lewego brzegu 
Odry tuż przy wschodniej części podgrodzia, pod bezpośrednią obroną g r o d u ,  

przy dzisiejszym parowie zamkowym. Podgrodzie komunikowało się z p o r t e m  
przez osobną bramę portową. Dziś część dawnego podgrodzia znajduje się pod

19 J. F i l i i p ,  V yskum y a  iobjevy v zah ran ić i. A rcheolog iicke roizhledy. C5 AV, 
R oćnik  V I, 1954, z. 5 ,s. 637—640. F ran cu a i stw orzy li now y  dział, tzw . „archeologii 
podm orsk ie j", k tó r a  m a  za zad an ie  w ydobyw ać i  'badać za top ione  s ta tk i i ich ła d u n k i  
w  M orzu Ś ródziem nym  n a  odcinku  M arsy lia-T ou lon-le  L avandou-F reju :s p rzy  pomocy 
n u rk ó w  n a w e t n a  g łębokości 50 m. P rzy k ład  godny naśladow an ia  ii n a  naszym  w y ' 
b rzeżu  pom orsk im . Por. F. B eno it L 'archeo log ie  so u s-m arin e  en Proven>ce, La nav« 
ro m an a  di A lbenga, R iv is ta  di S tu d i L igu ri X V III, 1952, 237—307. B u lle tin  du C entrę 
d ’E tu d es soius-m arines (Pariis), R evue m aritim e  VI, 1949, V IH , 1950; A. B o u s c a r a S ,  

R echerches so u s-m arin es a u  la rg e  d ’A gde 1951— 1953. R evue d ’£ tu d e s  L ig u res XX> 
1954. 47—54.

49a T. K o w a l s k i ,  R e lac ja  Ib rah im a , Pom n. dz. Pol., Ser. II, t. I, s. 50, p rzyp . 89> 
K rak ó w  1916.

50 P e r l b a c h ,  Pom . U rkund . n r  6: „gpenpetuam d a m u s . . .  l ib e rta tem  q u oque  ho- 
m in ibus eo rum  de om ni e x a c t io n e . . .  ex cep ta  reed ifica tio n e  cas tri e t  p on tis  m 
G danzc“.

51 N ajd aw n ie jszy  p o r t Szczecina X —X III  w. P rzeg ląd  Z achodni V III, n r  9—*' 
s. 584, 1952 (szkic portu).
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gruzami zburzonych domów w czasie wojny, Usunięcie warstwy gruzów otwo­
rzyłoby przed archeologami bardzo przydatne miejsce dla zbadania urządzeń 
portowych słowiańskiego Szczecina.

Jeszicze pomyślniejsze warunki do wykopalisk portowych przedstawiają 
kam ień i Kołobrzeg.

Przy obu tych dawnych grodach teren zupełnie otwarty i niezabudowany 
umożliwia szczególnie łatwe prowadzenie prac wykopaliskowych.

Ten przegląd portów Wolina, Szczecina, a szczególnie Gdańska, pozwala 
stwierdzić, że pod względem technicznym były one bardzo prym itywne. Nie 
m iały wielkich basenów obudowanych falochronami ani też zaciąganych łań­
cuchami wjazdów, jak w portach starożytnych: Kartaginie, Ostium, Faleronie 
lub Carogrodzie. Porty słowiańskie znajdowały się w  pewnym oddaleniu od 
morza otwartego w celu zabezpieczenia ich od nagłych napadów ze strony 
morza. Takie położenie m iały Wolin, Szczecin, Kamień, Kołobrzeg, Gdańsk
i w iele innych portów, ubezpieczonych znaj duj ąioymi się przy nich grodami. 
Ponadto oddalenie od morza znacznie osłabiało w  korytach rzek niszczące 
działanie fal morskich, które szybko spłukały nawet mocno zbudowany gród 
W Świnoujściu na brzegu otwartego morza 52.

Nadrzeczne położenie portów umożliwiało sprawniejsze ich funkcjono­
wanie i łatw iejsze przystosowanie brzegu do przeładunku towarów przez jego 
Umocnienie palami i zbudowanie pomostu (ryc. 3). Głębokość rzeki nie miała > 
'Większego znaczenia. Największe korabie słowiańskie (nawet 30-tonowe) przy 
Pełnym załadowaniu zanurzały się bardzo płytko, zaledwie na metr, a kogi fry­
zyjskie na 1,5 metra, a więc i przybrzeżne płycizny n ie przeszkadzały spraw­
nemu funkcjonowaniu portów. Nawet pewne zapiasziczenie szlaków rzecznych 
nie zawsze zamykały na nich żeglugę.

Obudowane nabrzeża portowe u Słowian nie były długie, jak to stw ier­
dzają badania w  Szczecinie, gdzie przystosowany do wyładunku odcinek miał 
°k. 200 m, a potem wydłużał się w kierunku miasta kolonizacyjnego. Tak samo 
nabrzeże portu wolińskiego wykazuje podobne wydłużenie przy nadbrzeżnym  
Podgrodziu5a. Nie inaczej też było w  Kamieniu. Pierwotnie krótkie pomosty 
Portowe najzupełniej wystarczały na potrzeby handlowe Słowian. Kilkanaście 
statków mogło być przycumowanych jednocześnie przy przystani szczecińskiej, 
beszta zaś musiała stać na kotwicach w pobliżu oczekując swojej kolei.

Trzeba wziąć pod uwagę, że port szczawiński musiał obsługiwać potrzeby 
Wielkiego grodti i li:znej floty jego mieszkańców. Zamożny kupiec Szczeciński 
wyszak wyprawiał się na morze na czele flotylli złożonej z 6 statków M. Taką 
zasobnością prawdopodobnie dysponowali też inni przedniejsi kupcy szcze­
cińscy. Niesposób określić liczebności floty Szczecinian, ale wydaje się, że 
Sama przystań była niewspółm iernie mała do jej liczebności. Nie można więc

W  , S a x ° '  l ' c- W . P a Q- 953, ,r- 1177: „Tmterea Sclav,i, oaistello, quod  p ro p te r
•isdp1611̂ 3 o s^ a m o liti fu e ran t, h ib e m a  m a r is  exuindat:one  p essunda to , toina alia  
PuHnmKMn ôcis’ m a te ria  p e r  hyem em  co n trac ta , veris  p rin c ip io  co n d id e ru n t in ex - 
si«łL s se ^ori r a t i< si P en u s  am n is  W alogasto  oppido, Z uyna m aritim o ru m  p re -  

r™m O bstaculis c lu d e re tu r“ .
W- F i l i p o w  i a  k, W olin w  św ie tle  w ykopalisk , Szczecin i W olin w e weze- 

m ®redn iow ieczu, Pol. T -w o  A rcheol. s. 46, 1954.
E b ° , n ą  e. 2 lub  M. P . H ist. III, s. 61.
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1. Arenshoop
2. Arkona
3. Bardo (Barth)
4. Bór (Barhóff)
5. Broniew o (Brunshaupten)
6. Budziszów  (Butzow)
7. Buków
8. Bukow o
9. B ukow iec (Liibeck)

10. Chobin (Gobbiner
Burgwałł)

11. Chocków (Gutzkow)
12. D arłow o (Rugenwalde)
13. Dars (Darsser Ort)
14. Darsim (Ludwigsburg)
15. Dębogóra (Dammgarten)

IG. D om ieniee (Domitz)
17. Dubin (Dobin)
18. D.ymin (Demmin)
19. Dziwna
20. Garcin (Gartz)
21. Gardno
22. Gardziec (Gaartz)
23. Gdańsk
24. G łębokie (Burg-Hafen)
25. G olenów  (Golnow)
20. Goławica (Gollwitz)
27. Grabów (Grabów)
28. Granica (Granitz)
29. Grodzisk (Gartz a. O.)
30. Groźwin (—)
31. Gryfia (Greifswald)

32. Gryfino
33. H engst 

Iw ięcino — Przystań  
Jarzębowo  
Kam ień  
K icin  (Kessin)
K łodona (—)
Kochowo  
Kołobrzeg
Kostno—Gród (Koos) 
Krępina (Kremper—Au) 
K ujaw ice (Peenem ilnde) 
K ukułow o  
Lubin  
Łazy 
Łeba

1 1 % !«)
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63. Przerów (Prerow)
”4. Przewłoka
65. Przew óz (Altfahr)
66. Puck
67. Racibórz (Ratzeburg) 
“8. Rałów (Raiow)
69. Rerik (—)
70. Rochów (—)
l i -  Roztok (Rostock)
H- Rybnica (Ribnitz)
73- Sibin
74. S*awńo
75- Słupsk
76. Stara Lubeka
na “ targard Szczeciński
'»• Stargard W agryjski

79. Strzałów (Stralsund) 94. W iduchowa
80. Szczecin 95. Wir (—)
81. Sw iem irow o 96. Wkra (Uckermiinde)
82. Sw iętouść 97. W olin
83. Sw iętow iec (H eiligenhafen) 98. W ołogoszcz (W olgast)
84. Ś w ięty  Ostrów (Sw ante 99. Wojska

W ustrow) 100. W urle (—)
85. Św inoujście (Swinem tlnde) 101. W yszomir (Wismar)
86. Św inoujście 102. Zabrodzie (Schaprode)
87. Tczew 103. Zador (Zudar)
88. Trzebiatów 104. Zantyr
89. Trzebudzice (Tribsees) 105. Zaspa
90. U nieść 106. Zdroje (Streu)
91. Ustka 107. Z w ierzyn (Schw erin)
92^ Uznoim  (Usedom) 108. Żarnowiec
93. VT *rpno (Altwarp)
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pojęcia portu zacieśniać do przystani przeładunkowej. Za port ówczesny uwa­
żać należy cały obszar przygrodowy znajdujący się pod obroną pobliskiego 
grodu, gdzie statki m ogły bezpiecznie przebywać. Epistoła Sidonis informuje
o statkach kupieckich stojących na kotwicy pod wałami Starej Lubeki: „Et 
mercatores mercimonia sua incolis deferentes anchoras suas iecerant ad muni- 
tionem Henrici regis Slavorum, ubi confluentia est aąuorum et fluvius Swar- 
tow  defluit in Travenam“ 55.

Za powyższą interpretacją obszaru portowego przemawia wypadek zło­
wienia olbrzymiego łososia w  porcie szczecińskim w  pobliżu statków 5“. Wypa­
dek ten pozwala przypuścić, że chodzi tu nie o przystań w ściślejszym zna­
czeniu słowa, lecz o przyległy do niej obszar portowy, gdzie statki stały na 
kotwicach.

Po tych uwagach o technicznym urządzeniu i obszarze portu przyjrzyjmy 
się źródłom pisanym w  celu stwierdzenia ilości i charakteru wzmianek o  por­
tach słowiańskich. Ograniczamy ten wgląd zasadniczo do schyłku XII w., ale 
w niejednym wypadku granicę tę z konieczności rozszerzamy na cały wiek 
XIII. Chodzi tu bowiem o stwierdzenie, do których grodów źródła narracyjne: 
hagiografowie, kronikarze oraz dyplomy książąt i bulle stosują nazwę „por- 
tus“ na całym wybrzeżu Słowiańszczyzny zachodniej. Daje to szersze pole 
obserwacji i stawia zagadnienie w  ramach chronologicznych prawie odpowia­
dających okresowi niepodległości Słowian bałtyckich.

Otóż Ibrahim wym ienia w ielki bezimienny port wieleeki, identyfikowany 
zwykle z Wolinem. Późniejsza relacja Ibn Saida, oparta na Ibrahimowej, 
opisuje to samo w ielkie miasto w  słowach następujących: „Jego port na m o rzu  
otaczającym stanowi cel, w  którym zbiegają się liczne okręty. Jest to naj­
większy port owych stron" 57. Tenże arabski pisarz wymienia pobliski Szcze­
cin, ale bez wzmianki o jego porcie, chociaż mówi o jego położeniu nad tymże 
morzem otaczającym, co by wskazywało, że kronikarzowi chodziło tu również
o wym ienienie miasta portowego. Ten brak w  przekazie arabskim wypełnia 
Herbord: mówiąc o Szczecinie, nazywa go „portus", a drugim razem podaje 
pod nazwą „portus maris" 58. W żadnych innych źródłach tego okresu nie spo­
tykam y nazwy „portus" w  odniesieniu do Szczecina.

Helmold o Starej Lubece przekazał następującą wzmiankę. Założenie No­
wej Lubeki przez Adolfa holsztyńskiego w  r. 1143 odbyło się w miejscu, które 
„non longe abesset a veteri portu et civitate“ 59.

Czwartym portem źródłowo wymienionym  przed kolonizacją jest Gdańsk' 
Dokument Świętopełka II z r. 1220/27 zapowiada żeglarzom (chrześcijańskim) 
przybywającym do Gdańska złagodzenie surowego prawa o rozbitkach mor­
skich i przyrzeka dawanie im pomocy w wypadkach awarii „in porto 
nostro" c°. Widocznie książę dysponował jakimiś środkami dla poratowani3

55 H e l m  o l d  i, C ronica S lavo rum , ed. T li, S. R er. G erm . s. 239, 1937.
50 H e r b o r d  H I, c. 21: „C irca  p o rtu s  mariis e t  n a v e s . .
57 G.  L a b u d  a, Ib ra h im  ilbn J a k u b  —  n a js ta rs z a  re la c ja  o P o lsce w nowy1” 

w y d a ń u , Rocz. H ist. X VI, s. 124 ,Poznań  1947.
58 H e r b o r d  flDU, c. 21.
M H e l m o l d  i, Cronica I, c. 57. i
60 P e r  ł b a c h ,  Pom . U rkb . n r  33: „Si in  p o rtu  no stro  fu n d u m  te tig e r in t 

in p ed ian tu r , aux ilio , q u a licu m q u e  v o lu erin t, a d iu v e n tu r“ .
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poszkodowanych statków. Być może w Gdańsku istniała stocznia dla budowy 
i naprawy korabi książęcych, w  której też można było naprawić uszkodzenie 
obcych statków.

Adam Bremeński Starogard, stolicę Wągrów, nazywa „civitas maritima", 
„sita est iuxte m are“ 01. Mimo wyraźnego jednak związku tego grodu z mo­
rzem kronikarz nie wym ienia istniejącego w  nim portu. Z kilku znanych mu 
słowiańskich miast portowych żadnego n ie podał pod określeniem „portus“. 
Nawet przy opisie Wolina jako w ielkiego portu użył zwrotu „celeberrima sta- 
tio“ zamiast „portus“. Termin „portus“ nie był mu obcy, skoro Birkę nazywa 
„portus sancti Ansgarii“ 62, a Szlezwik „portus maritimus“ e3. Wprawdzie w tym  
Wypadku „statio“ w zupełności znaczeniem swoim odpowiada słowu „portus“. 
Jednak Adam ani razu nie posłużył się tym wyrazem dla oznaczenia portów  
słowiańskich. Widocznie chciał je w  ten sposób niekorzystnie wyróżnić od 
duńsko-Szwedzkich.

To samo spostrzeżenie odnieść należy do Saxa. W ymienia on największe 
grody nadmorskie Pomorzan w  głównym  rejonie walk duńskiej floty nad 
Pianą, Świną i Dziwną oraz na Rugii pod nazwami „urbs“, ,,oppidum“, ;„ca- 
strum1' i „castellum". Natomiast małe osiedla B ó r 61 i D arsim 05 nazwał por­
tami. Tenże Saxo, gdy mówi o portach duńskich w yspy Zelandii, posługuje 
się określeniem „Syalandicos portus"

Na zakończenie tego przeglądu źródeł dodajmy, że Knytlingasaga zna tylko 
dwa porty słowiańskie: W yszom ir"7 i  Zabrodzie (Skaparod na R ugii)68.

A więc: Adam Bremeński, Ebbo, Mnich, Herbord, Helmold oraz Saxo, jako 
Podstawowe źródła do dziejów Słowian na Bałtyku, przez przygodne tylko 
Wzmianki o portach zbyt słabo uzewnętrzniają ich funkcjonalne znaczenie. 
Portowe grody, jak i lądowe występują u nich na ogół pod nazwą „civitas“, 
»Urbs“ lub „oppidum“. Wyraża się  w  tym brak rozróżnienia głównych elem en­
tów w  życiu grodów, wśród których port im  wym ykał się  spod uwagi z niew ia­
domych przyczyn, chociaż uczestnicy pierwszej misji biskupa Ottona żeglowali 

portu do portu. Być może wpływała na to nieznajomość ważności portów  
oraz ich nikły wygląd w porównaniu z rozległymi i ludnymi podgrodziami. 

rzc'z to pojęcie grodu i portu zlew ały się w przekazach w  jedną całość. Tylko 
pisarzy arabskich występuje wyraźne rozróżnienie portu i grodu, a u kroni- 

arzY zdarza się to tylko wyjątkowo. Skromne urządzenia portowe m ogły  
Pozostać niezauważone lub pom inięte w  ich relacjach pisanych.

61 A d a m  B r e m .  M, c. 18, Schol. 16; A ld inborg  c iv ita s  m agna  S c lav o ru m  sita  
^ t  iu,xta m a re .“

82 M. .G. H. t. V II, s. 305, A dam i gęsta  l, I, c 62 i 63, s. 376, Schol. 122; Ib i in  
lfca e s t p o rtu s  san c ti A n sg a rii“ .

83 Tam że, s. 295, l. I, c. 25: „Is s ta tim  ecclesiam  in  p o rtu  m a ritim o  e re x i t  apud  
^ !aswig“.
% ; , S a x ° ,  l. X IV , p. 800: „Inde  ad p o rtu m  P o r ab  incolis v o c ita tu m  cursunp

65 S a x o ,  l. X V I, c. IV, p. 972: „P o rtu s  D a r sinus” .
S a x o ,  l. X V I, p. 977 <M. G , H.), t. 29, is. 157.

<" K nytliingasaga, c. 108; ob. te ż  S c rip t. H ist. Is lan d o ru m  X I, p. 318, r. 1147: 
" '«b'ex  ^ a'n u t cum  sua  c lasse  p o rtu  V ezm arensem  a ttin g it" .
t , Q’’ Knytlingasaga, c. 120: „in p a r tu  Riugiano, qu i S k ap aro d  dioitur“, M G. H. 
' s- 310, r. 1160.
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Przy przeglądzie dyplomów (700) z lat od 1140— 1315, zebranych w  Pom- 
m erellisches Urkundenbuch Perlbacha, stwierdza się zaledwie kilka wym ie­
nionych portów. Z nich przystań na Jeziorze Bukowskim jako wyraźny odpo­
wiednik portu 69 i  Gdańsk.

W pierwszych trzech tomach Pommersches Urkundenbuch Prtimersa wśród 
2.000 dokumentów spotykamy tylko kilka razy nazwę „portus“. Oprócz 
zastosowania tej nazwy do właściwych portów służyła też ona do oznaczenia 
ujść rzek, w  których odbywało się rybołówstwo i związane z nim stacjonowa­
nie statków oraz pobieranie opłat od rybaków i statków. Takie ujścia rzek 
m iały na swoich brzegach osiedla rybackie i są niewątpliw ie zalążkowymi por­
tami, być może przez pewien czas czynnymi jedynie w  okresie połowów. Za 
przykład takiego zastosowania nazwy „portus“ służyć może przywilej wydany  
mieszkańcom Trzebiatowa w  r. 1270, gdzie czytamy: „villa (piscatorum) in 
portu, ubi Rega fh m u s mari salso conjungitur . . /

W takim samym znaczeniu posługuje się tym wyrazem przywilej ustala­
jący granicę rybołówstwa Kołobrzegu: „in portu ipsius Parsande usque ad 
civitatem ipsam . . ( 1 2 6 6  r.) Częstszym jest jednak posługiwanie się w  do­
kumentach nazwą „portus“ w  sensie oznaczenia funkcji portowych, czyli właś­
ciwego używania ich urządzeń pod opieką ustalonych przez książąt warunków  
lub praw. Najstarsza tego rodzaju wzmianka z r. 1220/27 odnosi się do portu 
gdańskiego, jak widzieliśm y wyżej 72.

W innym też przywileju z r. 1283 Mszczuj II, nadając dwa statki dla ry­
bołówstwa biskupowi włocławskiemu, wymienia: „in nostro portu, qui PreW- 
loca d icitur. . .  dum in piscatione in eodem portu fuerint", przy icizym zwalnia 
od opłat tam pobieranych n.

W innym  znaczeniu spotykamy nazwę „portus“ jako określenie większych 
portów handlowych, a w ięc przygrodowych, do których według p r z y w i l e j ó w  

swobodnie mogą przybywać już nie rybacy, lecz kupcy zagraniczni z towa' 
rami. Np. W isław II wprowadza, nowe zarządzenia w  porcie miasta Strza­
łowa, bierze pod uwagę obcyich kupców: „mercatores, qui partibus de diversis 
ad portum nostrum applicant" 7\

Wgląd w  treść przywilejów pozwala wnosić, że mamy w nich do c z y n i e n i a  
z portami o różnej skali użytkowności i okazywanych w  nich usług. Są to alb17

69 P r  ii m e r  s, Pom . U rkb . II , n r  781, r. 1265, n r  1009, r. 1275; Je w e n th in  
P rzy s tań , ob. też W. Ł ę g a, O braz  gospodarczy  P om orza  gdańsk iego , s. 29, P0'  
znań  1949.

70 P r i i m e r s ,  Pom . U rkb . II, s. 134, 257 i 347, r. 1277; „de fine  v e ro  S tagni uscj11® 
a d  p o rtu m  e t  in  ipso p o rtu  m aris  p isca tio n em  c iv ita ten se s  n u llo  m odo e x e r c e r u f l l  
nec 'in rna io ri R e g a . .

71 P r i i m e r s ,  Pom . Urkib. BI, n r  974, s. 148. 72 Ob. p rzyp . 60.
73 P e r l b a c  h , Pom . U rkb . n r  364, s. 330, r. 1283.
71 P r i i m e r s ,  Pom . U rkb . II , s. 367, r. 1278; por. też p rzyw ile j ogólny d la  żegl0' 

rzy ; tam że  III, s. 194, r. 1294: „quod ipsi n au fra g ia  p ac ien te s  d u m  te rm in o s nostro®
a u t  p o rtu s  nos>tros su is  m erc ib u s  a tt in g e r in t" ; tam że  Uli, s. 307, r. 12i97: ........r e ;'0’
gn o 9 c im u s. . . ,  quod  om nibus m arca to rib u s  e t  ąu ib u s lib e t hom in ibus , . .  p raestam ^ 
n o s tm m  d u ca tu m  in tra n d i p o r tu ir  Sw ine, iibidem m oram  faoiendi". P o r. też przyW1'  
le je  dotyczące G ry fii: tam że, II, s. 119 ,r. 1264; III, s. 391, r. 1278; o raz  d la  Gsryft0^
o. e. TI, s. 452, r. 1281: „E st e tiam  no tan d u m , quod h o sp ite s  ad  d ic tam  c iv ita tem  
fen h ag en  ap p lican tes  p o rtu m  ibi h a b e a n t liberum , sicud  in  n o stris  c iv ita tib u s  habef 
sv e u e ru n t“ .
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ujściowe stacje rybackie, albo normalne o pełnych funkcjach porty handlowe, 
służące do celów zagranicznej wym iany, jak np. Gryfia (zob. przyp. 74).

Również przejrzenie pierwszych trzech tomów Mecklenburgisches Urkun- 
denbuch nasuwa te same uwagi co do małej ilości nazw oznaczonych słowem  
„portus".

Stwierdzamy zatem, że różnorodne źródła wyżej rozpatrzone nie dostar­
czają spodziewanej obfitości wzm ianek o portach, wbrew ich faktycznej licz­
bie. Wynikało to stąd, że w  okresie kolonizacji miasta wchłaniały w  swój 
obszar i w  sw e formy ustrojowe grody i podgrodzia słowiańskie wraz z ich 
portami, które stanowiły z nim i jedną całość organizacyjną. Zbędne więc 
było wzmiankowanie o portach w  aktach lokacyjnych. W m iarę rozwoju 
miasta skolonizowanego odpowiednio zwiększano i  usprawniano słowiańskie 
nabrzeża portowe, z czego pow staw ały porty „miast wendyjskiich“, obsługi­
wane nadal przez robotników i żeglarzy polskich. Bez obawy o przesadę 
ttiożna uważać, że porty tych miast są tylko dalszym etapem rozwoju sło­
wiańskich. O portach tych „wendyjskich“ występują wzmianki w  dokumen­
tach tylko wówczas, gdy ich wystawcom  zależało na zwróceniu na nich uwagi 
obcych kupców i  zapewnieniu im zachęcających warunków do odwiedzania 
tych portów w  celach ożywienia handlu. Dlatego na całym wybrzeżu słowiań­
skim na czoło wysuwa się tylko kilka większych miast z ich portami o mono­
polistycznych uprawnieniach żeglugowych. Reszta dawnych portów słowiań­
skich pozostawała zupełnie w  cieniu. O ich działalności dowiadujemy się z za­
targów i skarg uprzywilejowanych miast z powodu naruszenia ich uprawnień 
Przez upośledzone i nieskolonizowane ośrodki portowe. O nowych portach 
Powstających w  czasie kolonizacji na surowym korzeniu n iem a w dokumentach 
2adnych informacji. Oznacza to, że stare porty słowiańskie wystarczająco za­
spokajały potrzeby kolonistów.

W ciągu XIII w. tylko w  Gryfii założono nowy port, i to dcpiero w 47 lat 
Po lokacji '5. Zmuszały do tego stale powtarzające się lokalne awarie, co po­
budzało miasto do zabiegów o przywilej ma budowę nowego portu (r. 1297).

Ta ogólna charakterystyka zmian idących w  kierunku koncentracji funkcji 
Portowych w  kilku większych miastach na całym wybrzeżu słowiańskim  
Vv znacznym stopniu tłumaczy małą ilość wzmianek o portach po lokacji. Czasy 
Wcześniejsze, jak widzieliśmy, również nie obfitowały w  częste o nich relacje, 
c° wynikało z powierzchownej znajomości pracy Słowian na morzu.

Całe to zagadnienie wymaga szczegółowego opracowania, ale na razie ogra­
d z a m y  się do tych ogólnych uwag.

Nic też dziwnego, że porty słowiańskie nie mogły zająć należnej im po- 
2ycii w  dziełach historyków Słowian bałtyckich. Najprzedniejsze prace 

dziejów ich gospodarki osadnictwa, stosunków handlowych nieraz nie w y­
c e n ia ją  nawet słowa „port“, chociaż omawiają stanowiska Słowian na morzu 
0raz ich wyścig zbrojeń na Bałtyku. Powstawał przez to obraz odbiegający 
^  rzeczywistości. W całokształcie wiedzy o Słowianach na Bałtyku była to 
. j&lka luka z braku prac o portach, jako podstawowych bazach wielkich flot 

andlu morskiego Słowian. Taki stan rzeczy można też nazwać pewnego ro­

75 P r  fi m e r  s, o. c. ITiI>, nr 1816, r. 1297: . . .  dedimus...  plernam auctoritatem, 
statem et facultatem liberam fodendi, construendi, edificandi portum..
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dzaju paradoksalnością. Pisano bowiem o morskich dziejach Słowian bez zwró­
cenia uwagi na znaczenie portów w ówczesnych warunkach dla rozwoju miast 
nadmorskich.

W spomnieliśmy już o starym porcie w Lubece. Inną nader cenną wzmiankę 
przekazał Helmold, która pozwala stwierdzić, jak bardzo rozwój tego miasta 
był zależny od portu. Wzmianka ta dotyczy założenia Nowej Lubeki przez 
Adolfa holsztyńskiego przy ujściu Gkunicy do Trawmy obok wzgórza Buko­
wiec, gdzie książę Krut swego czasu pobudował miasto obok czynnego portu.
0  powstaniu Nowej Lubeki tak pisze Helmold:

„Gdy ten mąż przem yślny (Adolf) obaczył i ujście dogodne i port wyborny, 
zaczął tam budować niasto' i nazwał je Lubeką" 7“. Trzecia wzmianka tegoż 
kronikarza z równą jak i w poprzedniej siłą akcentuje, że z braku dogodnego 
portu miasto założone przez Henryka Lwa nad środkową Ofcunicą, n ie mogło 
się rozwinąć. Oto są słowa Helmolda: „Prosił książę (Henryk Lew) hrabiego 
Adolfa, by jemu odstąpił portu i wyspy w Lubece, lecz hrabia uczynić tego nie 
chciał. Wtedy książę założył miasto nad O kunicą. . . ,  lecz że miejsce to i dla 
portu, i dla grodu mniej dogodne było, i że przybijać do niego mogły tylko 
małe s t at ki . . wi ęc Adolf musiał księciu odstąpić port lubecki, wyspę
1 gród T7. Obu zdobywcom ziemi wagryjiskiej, Adolfowi i Henrykowi Lwu, cho­
dziło głównie o m ożliwości urządzenia portu, mocne jego obwarowanie, ażeby 
zabezpieczyć go należycie i umożliwić sprawne funkcjonowanie, od czego w du­
żym stopniu zależał rozwój powstającego miasta. Przykład Starej i Nowej Lu­
beki, na wiarogodnym źródle oparty, wyraża znaczenie portu bardzo wymownie. 
Innym miastom portowym brakuje podobnego dowodu, ale mimo to w  ich roz­
woju wyraźnie występuje znaczenie portów. Cały szereg miast portowych zaj­
muje przodujące stanowisko na wybrzeżu jako stołeczne siedziby książąt i bis­
kupów. Razem 26 stolic portowych od Lubeki po G d a ń s k  istniało w czasach  
słowiańskich na wąskim pasie wybrzeża, gdy tymczasem nie znamy ich wcale 
na obszarach od niego oddalonych. A z kasztelanii Wybrzeża Słow iańskiego  
dwadzieścia jeden znajduje się w grodach portowych 7S.

W okresie wojen porty nie traciły swego znaczenia. Ich nabrzeżne kon­
strukcje nie ulegały zniszczeniu nawet przy spaleniu przyległych grodów. 
Porty zachowywały zdolność do przyjmowania statków. Do nich to wracała ta  
część ludności, która szukała bezpieczeństwa na morzu w  czasie podboju P°' 
morza przez Krzywoustego, a zapewne tak było i w czasie wojen duńskich- 
W portach przede wszystkim  łatwiej było o żywność i inne towary, p o n ie w a ż  
rzemieślnik, kupiec i rybak wracali najchętniej do środowisk portowych, które 
najłatwiej i najszybciej się zaludniały. Jak wiadomo, grody portowe w czasie  
wypraw duńskich wykazują dużą zdolność do regeneracji. Szybko odbudowy' 
w ały się i stawały się ponownie zdolne do dalszego oporu, jak to widzimy na 
przykładzie Dymina, Uznoima i Wolina.

70 H e l m o l d  i Cronica, l. I. c. LVII: „Post haec ven it com es A dolfus ad locurt1 
qui dicitur Buku invenitque vallum  urbis desolatae, quam  edificaverat Cruto. Videns 
igitur industrius v ir  com petentiam  loci portum que nobilem  cepit illic edificare civ>' 
tatem  vocavitque eam  Lubeke“. Tłum. poi. Poplońskiego, s. 137, W arszawa 1862.

77 Tamże, i. I, c. LVIII. Tłum. pols. P o p ł o ń s k i e g o ,  s. 204.
78 Zob. m apę portów.
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Późniejsza lokacja miast na słowiańskim  wybrzeżu obfituje w  nadania 
uprawnień żeglugowych, co znowu uznać należy za dowód, że mieszkańcom  
lokowanych miast zależało na wykorzystaniu już wcześnie rozwiniętych funkcji 
portowych. B yły one w dalszym ciągu niezbędnym czynnikiem rozwoju miast 
lakowanych na prawie niemieckim.

Badania nad miastami portowymi zachodniej Europy feudalnej ze względu 
na ich analogiczny związek z morzem warte są uwagi i  zastanowienia się. 
Pirenne, Vogel i  Wilkens zgodnie stwierdzają, że Fryzja i Flandria we wczes­
nym średniowieczu należały do krain rozwijających się w  najściślejszym kon­
takcie z Oceanem. Cechy fizjograficzne tego kraju pod wieloma względami 
podobne są do najważniejszych odcinków słowiańskiego wybrzeża, gdzie ląd 
i morze silnie się przenikają, gdzie komunikacja lądowa jest trudniejsza od 
morskiej lub rzecznej, gdzie najdogodniejszym jej środkiem był statek 79. We­
dług określenia hagiografa św. Bonifacego Fryzowie żyli na podobieństwo ryb 
w w od zie80. Jako rybacy i chłopi, utrzym ywali się z rybołówstwa, hodowli 
owiec i rolnictwa. Osuszali przy tym gleby i bronili je przed zalewem  
Oceanu. Płacili daniny swoim panom duchownym i  świeckim. Morze im ułat­
wiało w  znacznym stcpniu utrzymanie stosunkowo niezależnej postawy ży­
ciowej wobec swoich panów. Tkactwo domowe bardzo wcześnie zamieniło się  
W produkcję na rynek, gdyż morze i szlaki rzeczne Renu, Skaldy i Mozy ułat­
wiały jej eksport do Anglii, Francji i Niemiec. Już od VII w. kupcy z Flandrii
1 Fryzji zjawiali się w krajach przyalpejskich, gdzie wym ieniali swoje towary 
n_a przywożone przez Alpy za pośrednictwem Wenecjan produkty wschodnie: 
korzenie, pachnidła, barwniki dla tkanin i inne przedmioty. Fryzyjskie w y ­
brzeże w tych warunkach było nie tylko środowiskiem przemysłu i żeglugi 
w Europie po upadku państwa rzymskiego, ale również przez ekspansję swojej 
produkcji odradzało handel Europy północnej. Pośredniczyła w  tym z drugiej 
strony nadmorska Wenecja. Dwa -te portowe ośrodki przemagały trudności ko­
munikacji lądowej przez Alpy. Tak wielka była potrzeba wzajemnej wym iany  
między tymi ośrodkami, że droga, którą ona się  odbywała, stała się pierwszym  
Wielkim szlakiem  handlowym ówczesnej Europy. Na wybrzeżu atlantyckim  
rzemiosło i handel skupiały się głównie w  miastach portowych: Doresztadzie, 
Quentovic, a także w  mniejszych: Antwerpii, Walencji, Cambrai, Rouen, Amiens, 
Maastricht, Gandawie i Brugii. Porty te są odpowiednikami naszych portów  
grodowych wybrzeża bałtyckiego, ale są znacznie silniej rozwinięte jako 
°środki rzemiosła i handlu. Pobierano w  nich różne opłaty, a w  ich liczbie tzw. 
»ripaticum“, przeznaczone w VIII wieku na utrzymanie w porządku urządzeń 
Portowych8t.

Fryzowie w  tym  okresie byli głównym  łącznikiem wybrzeża atlantyckiego
2 Bałtykiem. Ich szlakiem szły podróże m isyjne do Danii i Skandynawii i pro­
wadziły do miast portowych, w  pierwszym rzędzie do Szlezwiku i Birki.

78 H. P i r e n n e ,  Geschiehte Belgiens, I., s. 35— 36, Gotha 1899.
80 H. W i l k e n s ,  Z ar Geschichte des n  iederla nd Lschen H andels im M ittelalter, 

^fensische G eschichtśblatter, 1908, I, s. 301, przyp. 2: Vita B anifatii ,s. 68, w . 22: „qui 
*efe, ąuem adm odum  et pisces, morantur in  aquis, quibus ita undiąue cencluduntur, 
'rt raro ad exteras regiones accessum  habeant, nisi navibus subvehantur“.

81 W i l k e n s ,  o. c., s. 306— 307.
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Handel morski w ytyczał ówczesnym dążeniom ideologicznym nie tylko kie­
runki ekspansji, a le wskazywał też ośrodki pracy. Te wczesne związki gospo­
darcze i religijne ze środowiskiem bałtyckim m iały fatalne skutki dla boga­
tych miast flandryjsko-fryzyjskich. Runęły na nie wyprawy Wikingów. Słynna 
z zamożności stolica Fryzji Doresztad uległa dziewięciokrotnemu napadowi 
W ikingów w  IX wieku. Stała się głównym  źródłem ich zdobyczy materialnych. 
Ani walki na morzu, ani trybuty płacone grabieżcom nie mogły uratować 
napadanych miast. Rzemiosło i handel upadły. Miasta portowe wybrzeża atlan­
tyckiego leżały w  ru in ieS2. Duże zapasy gotówki, rzesze niewolników, w szel­
kiego rodzaju towary, a naw et sprzęt domowy przez morze powędrowały do 
Danii, Szwecji i  Norwegii.

Kryzys ten jednak nie trwał długo i w  końcu X  w ieku morskie i rzeczne 
porty Flandrii i Fryzji, a szczególnie Brugia, szybko się odradzają i stają się 
ponownie ośrodkami produkcji rzemieślniczej i handlu. Nowy typ statku — 
koga — wynalazek Fryzów, jako udoskonalony środek pracy na morzu, w y­
dłuża ich szlaki żeglugowe, zwiększa transporty towarów. Fryzowie znowu 
odwiedzają Bałtyk. Nie dźwignął się jedynie Doresztad, gdyż szlak jego żeglugi 
uległ zapiaszczeniu; port .przestał działać. Dawniej kwitnące miasto zamieniło 
się w osiedle rybackie. Miejsce Doresztadu zajął Thiel, położony nad żeglow­
nym odpływem Renu. Do znaczenia powróciły: Walencja, Cambrai, Gandawa, 
Verdun, Dunant i  Maastricht i inne. Gospodarcze życie tych miast w  znacz­
nym stopniu odrodziło się w  związku ze sprawnym funkcjonowaniem ich por­
tów. Bez regularnego dowozu w ełny, rud ołowiu i miedzi oraz innych surow­
ców, tudzież bez stałego eksportu produkcji tych miast naruszał się obieg 
wym iany, powstawała stagnacja w  rzemiośle.

Jak wielkie znaczenie m iały porty w stosunkach fryzyjsko-flandryjskich, 
świadczy następujący wywód Pirenne’a. Od słow a „portus" w  języku flamandz­
kim pochodzi określenie ,,poorter“, oznaczający mieszczanina. Od XIII w. uży­
wano słowa „poort“ jako pospolitej nazwy miast, nawet położonych z dala 
od morza i  rzek, a więc nieportowych. Oznacza to, że słowo „port“ z a tra c iło  
swój sens pierwotny, a w łaściw y port zaczęto nazywać „havene“ 83. Nazwa ta 
weszła z języka holenderskiego do rosyjskiego jako zapożyczenie w  postaci 
,,gawań“.

Z powyższego omówienia wynika, że port jest wytworem  socjalno-gospo­
darczym. W swoim rozwoju jest on ściśle skoordynowany z pracą rzemieślnika, 
rybaka, kupca i ludności w si okolicznych. Oni to są jego twórcami. Dlatego 
też porty, zakładane na rozkaz władców w  celach fiskalnych bez należytego 
podłoża gospodarczego i ludnościowego, szybko i bezpowrotnie upadały.

62 W. V o g e I, Zur nord- u. w esteuropaischen Seesch iffahrt im friiheren Mittel- 
alter, H ansische G eschichtsblatter, X III, s. 166; por. P  i r e n n e, o. c., I, s. 187.

83 H. P i r e n n e ,  V illes, m arches et m archands au m oyen-age. R evue historiquC 
LXVII, s, 62—63, przyp. 1, i\  1899: „Tandis ,en effet, qu’elle ne donnę jam ais a 
v ille  le  nom  de m ercalus e lle  la  designe tres freąuem m ent par les m ots qui dans le 
latin  du m oyen-age s’appliquent aux places de com m erce, je  veux! dire forum, elT1' 
porium, portus“. „Le nom  de poort etant applique des le  X III-e  sićcle 4 toutes leS 
villes, on oublia qu’il ven a it de portus et on le considera com m e la traduction fla'  
m ande de porta. . . .  En neerlamdais, poort devenu le nom  d e la  ville , a  perdu sctfl 
sens prim itif. Un port proprem ent d it s’appelle haveine“.
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W analogicznych warunkach fizjograficznych i socjalno-gospodarczych 
powstawały i rozwijały się porty bałtyckie u Słowian. Ich miasta portowe 
miały w  XII w. daleko zaawansowaną samodzielność wobec książąt. W ynikała 
ona z ich gospodarczej podstawy, rozwiniętego rzemiosła i handlu. Jak daleko 
mogła sięgnąć ich samodzielność, najlepiej wyraża przykład ruskiego Nowo­
grodu. Stał się on wielką republiką miejską z późniejszym tytułem  „Gospodin 
Wielikij Nowgorod“. Miał on czysto słowiańską w  swej formie organizację, 
która potrafiła opanować rozległy obszar ria północnym wschodzie Europy. 
Nowogród był wielkim  portem rzemieślniczo-handlowym środowiska bałtyc- 
kiego, główną stacją między Europą i  Azją, oraz m iędzy Bałtykiem  i M. Czar­
nym. W starszym okresie swego rozwoju żegluga jego sięgała do Birki, Got- 
landii, Szlezwiku i portów Słowian zachodnich. Do niego też docierali żeglarze 
Wolina i Szczecina. Odwiedzali też oni zapewne konkurujące z Nowogrodem  
porty Połocka i Witebska które m iały w łasne swobodne w yjadę na Bałtyk. 
Tak wschodnio-, jak i zachodnio-bałtyccy Słowianie w ytw orzyli samorodną 
organizację życia miejskiego. Miała ona zdrowe podstawy do dalszego rozwoju. 
Mogła też dać Słowiańszczyźnie zachodniej bardzo wcześnie rodzime mieszczań­
stwo, gdyby nie napływ feudalnej kolonizacji niemieckiej, która zmieniła 
etniczne oblicze słowiańskich miast portowych w  wciągu paru wieków. Nie 
zdołały one rozwinąć się do poziomu miast flandryjsko-fryzyjskich lub w ło­
skich, ale były  w  okresie słowiańskim  X—XII w. na jednym  z młodszych 
etapów ich rozwoju.

Wyprzedzając znaczeniem i siłą organizacji miasta wybrzeża atlantyckiego 
w tym czasie, gdy upadały porty słowiańskie, potrafiły w yzw olić się spod 
władzy panów, feudalnych. W tzw. „ruchu komun" w yw alczyły one sobie prawa 
odrębnego stanu w strukturze społecznej Europy. Miasta portowe na Zachodzie 
1 na słowiańskim wybrzeżu bałtyckim  były w ówczesnych stosunkach niew ąt­
pliwie ośrodkami postępu i zamożności w  rozwoju sił społecznych.

Po tych wywodach o słowiańskości Bałtyku, o portowych urządzeniach oraz 
lch znaczeniu w  rozwoju ówczesnych miast wydaje się potrzebne uzupełnić 
Je kilkoma uwagami o materiale, na którym oparły się nasze rozważania.

M ateria ł ten  je s t  sk o m p le to w a n y  z różn ych  źród eł i  l ite r a tu r y  w  p o sta c i 
op isow ej, k tóra  z a w iera  ró żn e  d a n e  z  a rch eo lo g ii, źró d e ł n a rra cy jn y ch  i d o k u ­
m en tów  d o ty czą cy ch  o b iek tó w  p o rto w y ch . Opis ten , u ło żo n y  a lfa b ety czn ie , 
nta ch arak ter  in w en ta rza  p o rto w eg o . Można go  n a zw a ć  s w e g o  ro d za ju  „ p ery -  
Plosern“ w y b rzeża  s ło w ia ń sk ieg o , w  k tó r y m  zn ajd u ją  s ię  in fo rm a cje  p o zw a la ­
jące  o d tw o rzy ć  p rzeb ieg  ro zw o ju  d a n eg o  grod u  lu b  o s ie d la  n ad b rzeżn ego  
^  zw ią zk u  z fu n k cja m i p o rtó w  lu b  p rzy sta n i.

Sądzimy, że jedynie na takiej drodze można dojść do poznania, ile  i czym  
właściwie były porty w życiu Słowian. Pierwsza próba ich zestawienia, opubli- 

°wana w  1950 r .84, wykazała 48 pozycji. Znacznie różni się od niej obecna ich 
Inwentaryzacja, która dała 108 obiektów. Liczba ta zapewne wyczerpuje cały  

°mPlet znajdujących się portów Słowiańszczyzny zachodniej, zamieszkującej 
Wybrzeże bałtyckie.

K o w a l e n k o ,  Starosłowiańskie grody portowe na Bałtyku. Przegląd 
1 VI- nr 5/6, s. 376—419, Poznań 1950.

13 P r zegląd  Z ach odni
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Na podstawie naszego opisu została opracowana mapa portów (ob.). Jest 
ona odpowiednikiem kartograficznym każdej pozycji opisowej.

Przy rozklasyfikowaniu portów oparliśmy się na pewnych kryteriach. 
Z nich najważniejszym i.są następujące:

1. Pierwsze kryterium to świadectwa źródłowe, które dane grody lub osie­
dla wym ieniają jako porty. Temu wymaganiu, jak widzieliśmy, odpowiada 
stosunkowo niewielka liczba grodów, ale za to najsilniej udokumentowana.

Są to: Bór, Bukowo n. Jez. Bukowskim, Bukowiec, Darłowo, Darsim, Dzi­
wna, Garcin, Gdańsk, Iwięcino, Przerów, Rerik, Szczecin, Św iętowiec („portus 
saeer“), Świnoujście, Wolin, Wyszomir. Do tej kategorii, jak widać, należą 
obiekty portowe dość różnorodne co do swojej wielkości i  roli. Różnica między 
nimi jest wynikiem  różnych warunków rozwoju w  okresie IX—XII w.

2) Kryterium funkcji portowych zasadza się na informacjach mówiących
o pobieraniu ceł od statków lub jednostek towarowych w portach. Są to tzw- 
„theloneum de navibus“ lub też inaczej określane jako „navale theloneum", 
pobierane, biorąc przykładowo, w  Bardo, Budziszowie, Grozwinie, Kamieniu. 
Płotach, Zwierzynie, Uznoimie i Widuchowie. Przy uwzględnieniu tego kry­
terium korzystaliśmy ze źródeł XIII w. Nie tracą one w  naszym pojęciu zna­
czenia i wartości jako dowód istnienia funkcji portowych, gdyż czynności te 
zwykle powstawały znacznie wcześniej aniżeli wzmianki o nich w poszczegól­
nych źródłach.

3) Piracka działalność Słowian musiała się opierać o porty, z których ona 
szerzyła się na Bałtyku. Wzmianki o niej w  kronikach mają różny charakter, 
przeważnie jednak odnoszą się do miejscowości, które wciągamy do naszeg0 
rejestru i mapy jako pozycje portowe. Są to: Dubin, „piratica oppidum", 
Krępina, kryjówka piracka według określenia Helmolda, Mechlin, na któreg0 
rynku z pirackich wypraw sprzedawano setkami schwytanych na wyspach 
Duńczyków, Starogard Wagryjski, siedziba piracka Rocheła, członka rodziny 
książęcej, tudzież Wołogoszcz nad Pianą.

4) Czwarte — to kryterium  pokątnej żeglugi. W tej grupie znajdują si? 
podupadłe grody i osiedla, które mają starą tradycję żeglarską. Powołują stó 
one na nią jako na najważniejszy argument w sporze z wielkim i miastam1 
meklemburskimi, głów nie Roztokiem, o udział w handlu i transporcie morski#1' 
Miasta te jako członkowie Hanzy korzystały ze szczególniejszego przywilej11 
monopolistycznego, tzw. „ius navigandi“, inaczej „ius prohibendi“. Opieraj3c 
się na tym  prawie, zwalczały one samodzielną żeglugę mniejszych porto"'' 
zakazując im wszelkiego transportu morskiego połączonego z ominięciem ^  
portów. W tych warunkach chłopi, rycerstwo i duchowieństwo przez pob lisk i 
porty mniejsze uprawiali, że tak się wyrażę, „pokątną żeglugę". W sporac ‘̂ 
z tego wynikających upośledzone ośrodki portowe powoływały się na 
odwieczne prawa korzystania z morza i dokonywania przewozów morskicn 
bez żadnych ograniczeń. W ich sprzeciwie wyraża się dawne prawo zwycz3" 
jowe Słowian, polegające na wolnym  użytkowaniu morza. Nie znało ono nad' 
rzędnych uprawnień jednostkowych w  zakresie żeglugi przed kolonizacją nie 
miecką. Wśród upośledzonych portów, których spór pochodzi z XIV—XVI 
wydaje się nam możliwym zarejestrowanie następujących portów morski0*1' 
Arenshocp, Goławice, Sw. Ostrów, Morzyce, Buków, Gardziec, Prądy i DarSl
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Rybnica, icraz kilka rzecznych: Parchim, Grabów, Budziszów, Domienice i No- 
Wemiasto (Neustadt, Głowa).

5) Piąte kryterium, żeglugowe odnosi się do Roztoku, Wołogoszczy, Lubina, 
Dymina, Kołobrzegu i innych grodów portowych, 'którym brakuje wzmianek
0 ich portach aż do końca XIII w., ale o któryah wiadomo, że ich mieszkańcy 
uprawiali handel morski. Rzecz jasna, że nie można pominąć takich grodów  
ani w naszym rejestrze, ani na mapie. Uznajemy je za grody portowe na pod­
stawie różnych relacji o żegludze ich mieszkańców, ich udziale w  rybołów­
stwie lub wyprawach pirackich i handlowych.

6) Niektóre grody i osiedla zaliczamy również do portowych na podstawie 
charakterystycznej nazwy łub wyjątkowego i dogodnego położenia nad morzem  
w razie stwierdzenia przy nich licznych zabytków archeologicznych z okresu 
słowiańskiego, świadczących o dużym zaludnieniu. Na ogół nie można w  takich 
wypadkach wyłączyć przy nich istnienia portu lub przystani. Za tym prze­
ja w ia  samo położenie osiedla, niew ątpliw ie nawet małe gródki musiały po­
siadać dogodne i bezpieczne miejsca dla postoju morskich łodzi, nie mówiąc 
]uż o grodach większych. Wydaje nam się, że brak o nich danych jako o por­
tach nie uzasadnia ich wyłączenia z naszego cpisu. Grupa ta niewątpliwie 
wymaga dalszych poszukiwań źródłowych. Wśród pozyeyj tej grupy wym ie­
niamy: Swiętowiec (Heiligenhafen), Głębokie (Burghafen), Św ięty Ostrów, 
Swiętouść, Medów, największy port handlowy na Rugii, oraz Ralów, Chobin, 
Zador, Zdroje i inne na tejże wyspie.

7) W końcu pozostaje wymienić siódme kryterium. Są to stacje rybackie, 
stwierdzone w dyplomach XIII w. Zaliczanie ich do obiektów portowych jest 
c-° pewnego stopnia uzasadnione istnieniem  na tych stacjach urządzeń przy­
staniowych oraz rybackich zabudowań. Do nich należą: Żarnowiec, Kochowo, 

wiemirowo, Wojska, Oliwa, Zaspa i Ustka.
Poszczególne pozycje naszego opisu znacznie się różnią od siebie. Jedne 

^ają bogaty materiał z obfitym i cytatam i źródłowymi, opisem zabytków  
‘ttcheologicznych oraz wzmianki i uwagi z dzieł naukowych. Zestawienie tych 

anych w jedną pozycję zajmuje nieraz 10 stron maszynopisu, inne natomiast 
P°2ycje z braku tego rodzaju danych mają zaledwie suchą wzmiankę o osie- 

u lub porcie grodowym. Całość opisu zajmuje przeszło 150 stron.
Granica chronologiczna poszczególnych pozyeyj opisu znacznie przekracza 

*cnyfck XII w. i, jeszcze raz stwierdzamy, sięga do końca XIII w.
Z okresu kolonizacji pochodzą niektóre cenne informacja o uprawnieniach  

S ugowych, tóryfach morskich, rybołówstwie, prawie brzegowym, nadaniach 
at portowych instytucjom kościelnym i poszczególnym miastom oraz 

 ̂ udziale Słowian w obsłudze statków. W olbrzymiej większości uprawnienia 
są niewątpliwym  nawiązaniem <k> tych czynności ekonomicznych, jakie 
orzyła gospodarka ludności słowiańskiej na wybrzeżu. Przywileje tego ro- 

ih Wyrazem eksploatowania morza i jego dóbr oraz rzek i lądu nad-
ftio l • Przy pomocy ludności słowiańskiej, bez której byłoby ono nie-
1 l j.We’ ’̂ )o'3ra te, przez wieki przez tę ludność wygospodarowane na morzu 
Pom Z1S’ StaWały S1£; najważniejszą podstawą kolonistów. Um ożliwiały przy 
Przede^ n° Wyc^ środków technicznych, kapitałów i nowych form organizacji 
W6j wszystkim w portowych miastach słowiańskich szybkie powstanie i roz-

P° Qgi morskich miast Hanzy. Z tego punktu widzenia uwzględnienie
13*

Przegląd Zachodni, n r 1-2, 1955 Instytut Zachodni



196 W ładysław  K ow alenko

w naszym rejestrze uprawnień miast lokowanych w ydaje się  zupełnie uzasad­
nione, zwłaszcza że m iasta te z reguły powstawały na podgrodziach i brały 
w  sw e posiadanie ich porty.

W każdej dziedzinie życia w  dalszym ciągu zaicihowywały one sw e znacze­
nie jak i  w  poprzednim słowiańskim  okresie. Widzimy to przede wszystkim  
na przykładach większych miast portowych. Mapa nasza wyraźnie świadczy, 
że centra administracji państwowej i  kościelnej prawie nie zmieniają swoich 
siedzib. Widocznie odpowiadały one potrzebom ówczesnym. Zestawienie wy­
kazuje, że dziewięć stolic biskupich: Lubeka, Racibórz, Zwierzyn, Stargard Wa- 
gryjski, Uznoim, Mechlin (Mecklenburg), Wolin, Kołobrzeg i Zantyr (czasowo) 
oraz 17 stolic książęcych: Stara Lubeka, Zwierzyn, Stargard W., Roztok, Wy- 
szomir, Mechlin, Wurle, Dymin, Wołogoszcz, Chocków, Szczecin, Kamień, Koło­
brzeg, Słupsk, Sławno, Gdańsk i Tczew, tudzież 21 kasztelanii znajdowało się 
w  najważniejszych miastach portowych: Bardo, Chocków, Darłowo, Dymin, 
Gardno, Gdańsk, Grodzisk, Groźwin, Kamień, Kołobrzeg, Puck, Sławno, Słupsk, 
Stargard Szczeciński, Szczecin, Tczew, Trzebudzice, Uznoim, Wolin, Wołogoszcz 
i Zantyr. Takie rozmieszczenie tych organów władzy stwierdza, że w y m ie n io n e  
miejscowości były w  słowiańskim  i niemieckim okresie kolonizacyjnym cen­
trami produkcji miejskiej, handlu, obrony, administracji i kontaktu ze światem  
obcym. W tychże ośrodkach najsilniej zadomawiał się element k o lo n iz a to r s k i 
i w  nich przede wszystkim  dojrzewała siła  Hanzy i w  nich pod jej n a c is k ie m  
gasła twórcza siła Słowiańszczyzny zachodniej.

Sądzę, że opracowany rejestr opisowy będzie wystarczającą podstawą do 
pełniejszego opracowania „peryplosu" bałtyckiego wybrzeża słowiańskiego 
z uwzględnieniem  statków, flotyli i flot Słowiańszczyzny zachodniej, żeglug1 
i jej szlaków oraz handlu i rybołówstwa. Do wykonania tego zadania za p u n k t  
wyjścia przyjąć należy studium o portach. Porty bowiem były podstawowi 
pozycją wszystkich poczynań Słowian na Bałtyku.

W nich też przede wszystkim  w okresie kolonizacji dokonywała się naj' 
intensywniej przemiana etniczna i ustrojowa. Za przykład takiej przemiany 
służyć może tzw. prawo lubeckie, które szeroko rozpowszechniało się w nad' 
morskich „miastach wendyjskich“. Ukształtowało się ono pod w pływem  śrO' 
dowiska słowiańskiego i jego praw zwyczajowych. Dlatego też w p r z e c i w s t a '  

wieniu do prawa saskiego prawo lubeckie nazywano prawem słowiańskim, ja  ̂
twierdził Hach: „Es ist aber historisch gew iss, dass grade in den vorma^ 
von Slawen bewohnten Landern in unserer Nahe das Liibische Recht glei^1 
Anfangs mit Begierde aufgenommen wurde . . .  Auch haben von jeher bedeutend 
Kenner des Germanischen Rechtes und seiner Geschichte den Einfluss dej 
Slawischen Rechtes auf die Entst.ehung des Liibischen Rechtes anerkannt, u® 
letzteres daher zum Theil ais den Gegensatz des Sachsischen dargestellt, 
sogar ein Slawisches Recht genannt“ 85.

Zwrócić należy uwagę jeszcze na inny moment. Wybrzeże słowiańskie  
tyku od Sw ętiny aż po Wisłę wchodzi w  okres kolonizacji ze znacznym doroP 
kiem, jak to wynika z analizy poszczególnych pozycji mapy tudzież opisu obie

85 H a c h  F. Das alte L iibische Recht, s. 18— 19, Liibeck 1839: „Dabey konnen d a ^  
gew iss auch die R echte w elche in den zerstorten W endischen Stadten  Alt-Lub® „ 
W ineta u. Julin  gegolten  hatten, und in anderen noch gelten  m ochten zur Spraci*
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tów portowych. Dorobek wyraża się w  ogólnej liczbie 108 obiektów większego 
osadnictwa nadmorskiego. Są to: 74 grody portowe, 27 portów niegrodowych 
oraz 7 większych stacji rybackich (źródłowo stwierdzonych). Pierwsza pozycja 
wyraźnie przeważa nad innymi. Grody w IX—XII w. były niezbędnymi czyn­
nikami obrony miejskiego osadnictwa nadmorskiego jak i lądowego. W XIII w. 
nowo skolonizowane miasta dążą do ich likwidacji i oparcia swojej obrony 
na własnym, niesłowiańskim system ie obwarowań. W tym  celu zabiegają 
u książąt pomorskich i meklemburskich o zniesienie grodów w  obrębie m iast 
i ich posiadłościach. W różnych okolicznościach uzyskują na to osobne przy­
wileje. Kilka przykładów wyraźnie o tym świadczy. Książę zobowiązuje się 
wobec miasta Bardo, że bez pomocy miasta zniesie swoje „castrum novu-m“ 8(i 
i że nie będzie budować żadnych obwarowań w  promieniu m ili od miasta 87. 
Podobny przywilej otrzymuje również Grodzisk n. Odrą 88, Gryfia 8?, Szczecin, 
któremu książę przyrzeka, że „castrum in Stetin destruxim us“, i ogłasza w a­
salom swoim zakaz budowania grodów w promieniu trzech mil od Szczecina 90. 
W Wyszomirze książę także ogranicza pod tym  względem  swe prawa 91. Ksią­
żęta, czyniąc dalsze ustępstwa miastom skolonizowanym, zobowiązuje się nie 
budować grodów na głównych szlakach ówczesnej żeglugi: nad Zalewem Szcze­
cińskim, Odrą, Pianą, Świną i W am aw ą92.

Ograniczenia te świadczą, że w XIII w. zamykał się okres znaczenia gro­
dów portowych i zaczynał się nowy, powstający na ich kilkuwiekowym  do­
robku materialnym. Posiadaczami jego staw ały się autonomiczne miasta skolo­
nizowane obcym elementem niemieckim. Bałtyckie wybrzeże Słowiańszczyzny  
Zachodniej zmieniały swój charakter etniczny i gospodarczy przede wszystkim  
Przez proces przekazywania w ręce kolonistów grodów i portów.

88 P r t i m e r s  Pom. Urkb. II, nr 604, r. 1255.
67 H e i n e m a n n ,  Pom. Urkb. VI, nr. 3900, r. 1325: „Item  perm ittere non debe- 

'nus, ut a liąue m uniciones ex  om ni parte d icte c iv itatis Bard ad unum  m iliare con- 
struantur“.

88 Pom. Urkb. I, nr 1277, r. 1283.
80 Pom. Urkb. II, nr 751, 1264: ........ne a liąu is contra iusticiam  castrum  aut a li-

^Uam m unitionem  in term inis G ripesw alde construat et e d if ic e t . .
8o CPD nr 420, r. 1249: „ . . .  quos nos ad petitionem  nostrorum  in S tetin  burgen- 

sium castrum  in Stetin  destruxim us . . .  preterea in dulsim us dictis burgensibus nostris 
ne a quoquam vasallorum  nostrorum  castrum  aliquod a civ itate nostra Stetin  per 
circuitum infra tria m iliaria edificetur, volentes eis m odis om nibus hoc in  perpetuum  
°bservare“.

M Meckl. Urkb. nr 2603, r. 1300.
, 82 Pom. Urkb. III, nr 1676, r. 1294: „ . . .  quod nos non debem us et nostri adiutores 
n ascensu et descensu Odere ac in recenti m ari et in  Zwiną usque ad salsum  mare
1 m  littore aquarum aliquo predictarum  parte ex  utraque aliquod castrum  et pro- 

PUgnaculum edificare . .
et ^ ° m ' Urkb- HI, nr 1783, r. 1296: „Preterea in  dom inio nostro intra fluvium  Penam  
vPi SUm mare nusquam  in  terra in  aliquo loco quocunque nec usquam  in  littoribus 

* P ° r t ib u s  earundem  aquarum per nos, nostros heredes et successores neque per 
stros vasallos aut alios quoscunque, castrum  aliquod v e l propugnaculum  sive  
unicio construi et edificari d e b e v it . .

n Mekl. Urkb. II, nr 1474, r. 1278: „quod a m ari et a portu W arnem unde sursum  
Utri 3 not)is’ neclue a nostris heredibus aliquod castrum  seu m unicio ex  parte 
tUr_USC!Ue. ripe flu v ii W am ow e edificabitur, que propinqua sit eidem  fluvio  per tan- 

spacium, quantum  appellari suetum  est in  terra S lav ie  m iliare11.
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